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Un misil “Atlas” espera en uno de los hanzares le Cabo Cañaveral el momento de ser 
llevado a la torre de lanzamiento. 
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RESUMEN 


Es el Museo Aeronáutico Nacional que 
la Smithsonian Institution tiene instalado en 
Wáshington figuran, junto a algún avión 
de modernas líneas que consiguió establecer 
una “marca” espectacular, otras pruebas 
materiales de proezas diversas llevadas a 
cabo en otro tiempo, tales como el biplano 
que los hermanos Wright utilizaron en Kitty 
Hawk, el Spirit of St. Lows, de Lindbergh, 
y el Winnie Mae, de Wiley Post. Ahora su 
colección va a ser empliada con una pieza 
de excepción; pero, ya que hablamos de ese 
Museo, aprovechemos la ocasión para indi- 
car que en su sección de fotografías existe 
un par de ellas que el 1 de marzo del pre- 
sente año cumplieron exactamente medio 
siglo; en ambas aparece el Capitán Albert 
Berry, del Ejército americano, acompañado 
en una de su piloto Tony Jannus y, en la 
otra, lanzándose en paracaídas desde el avión 
pilotado por éste. Era la vez primera en que 
un miembro de lo que con el tiempo había 
de convertirse en la U. S. A. E., realizaba 
un. salto en paracaídas desde un avión mi- 
litar. En ese momento, el avión volaba a 50 
millas (80 kilómetros) por hora y a una al- 
tura de unos 500 metros tan sólo. Era el 
año 1912. Luego hubo dos guerras mundia- 
les, e incluso en la segunda de ellas todavía 
los pilotos de caza solían abandonar el avión 
en paracaídas como mejor podían, ya que 
todavía no disponían de asiento lanzable. 
Hace unas semanas, y dado que este asiento 
lanzable, hoy tan corriente, no representa 
garantía alguna cuando se trata de aviones 
que vuelen a velocidades de Mach 2, E. J. 
Murray ha ensayado, en la Base Aérea de 
Edwards (California), una nueva modali- 
dad de abandono del avión. Colocado en una 
especie de cochecito de niño con capota (una 
cápsula con cubierta abatible), fué “dispa- 
rado” al espacio desde un bombardero B-58 
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“Hustler”, y llegó a tierra sano y salvo des- 
pués de soportar la nada agradable sacudida 
consiguiente (15 G) y la incertidumbre de 
no saber si los paracaídas que habían de 
frenar sucesivamente su descenso funciona- 
rían como se esperaba. Falta aún ensayar re- 
petidamente el nuevo sistema, a mayores ve- 
locidades, peru todo parece ir por buen ca- 
mino. 


De lo realizado por Berry a la reciente 
prueba de Murray ha mediado únicamente 
medio siglo; pero, ¿qué no se ha logrado en 
esos cincuenta años? Al museo de la Smith- 
sonian va a incorporarse ahora lo que esa 
institución no hubiera soñado siquiera em 
poseer hace «quince años, la cápsula Friend- 
sihp 7, dentro de la cual el Teniente Coronel 
John Hersche! Glenn ha dado tres vueltas 
completas al globo terráneo en cuatro horas. 
y cincuenta y seis minutos. La proeza de 
Glenn ha sido universalmente reconocida. 
Incluso en las Naciones Unidas, el normal- 
mente poco expansivo embajador de la 
Unión Soviética, Valerian Zorin, le felicitó 
efusivamente. No ha habido, esta vez, dudas. 
ni suposiciones sobre la verdad de lo ocurri- 
do, a diferencia de lo que como consecuen 
cia de la prudencia propagandística sovié- 
tica, tuvo lugar en relación con los vuelos 
espaciales de Juri Gagarin y de Gherman 
Titov. Glenn, que como sus compañeros de 
aventura, recibe órdenes exclusivamente de 
la N. A. S. A., como uno de los “siete”, pro- 
cede de la Infantería de Marina americana. 
y Cuenta cuarentá años. En la segunda gue- 
rra mundial se distinguió en misiones de 
apoyo aéreo táctico, lo mismo que, años 
más tarde, conseguiría en la guerra de Co-- 
rea pilotando, primero, aviones FOP-5, de 
la U. S. Navy y, seguidamente, un caza de 
ta U. S. A. F., tipo F-86, al que se le dió 
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el nombre de The MIG-Mad Marine, y con 
el que en nueve días derribó tres MiG-15 
en las proximidades del Yalú. Como puede 
verse, el piloto Glenn sabe adaptarse a todo. 
Algo excesivo nos parece que en Ogden 
(Utah) unos padres, demasiado entusiasma- 
dos por el éxito de su compatriota, hayan 
puesto a su hijo recién nacido—y que no 
tiene la culpa de nada—el nombre de Orbit, 
así como que en docenas de ciudades de la 
Unión tengan otros que llevar toda su vida 
el nombre de Glenn (vale lo mismo como 
nombre que como apellido). Tampoco vemos 
la razón por la que un consejo municipal, 
también de Utah, pretenda añadir una “n” 
más al: nombre de la Glen Canyon Dam, 
una presa de la que se siente tan orgullosa. 
Esto, al fin y ai cabo, no tiene importancia, 
y hasta hemos, leído que en la Unión So- 
viética una madre de trillizos ha decidido 
que se llamen Juri, Gherman y Jhon. Por 
el contrario, no nos parece exagerado que 
a Glenn se le haya dispensado un recibimien- 
to tan clamoroso que, en Broadway, por 
ejemplo, superó al que en su día se dispensó 
al sargento York, a Lindberg o al recién 
destituido General MacArthur. ; 


En efecto, el Teniente Coronel Glenn ha 
tenido que pasar no sólo por la difícil prue- 
ba definitiva de empezar a contar “Diez, 
nueve, ocho, siete, etc.”, sino por la de ver 
aplazado su lanzamiento al espacio nada me- 
nos que diez veces, Esto bastaría para com- 
prender que sus nervios tienen que ser de 
acero. Ánte una de las comisiones de la Cá- 
"mara de Representantes ha declarado hon- 
radamente que la conquista del espacio dista 
“mucho de ser un hecho; suponemos que, “a 
puerta cerrada”, tanto Gagarin como Titov 
se habrán manifestado en términos pareci- 
«los ante las autoridades correspondientes. 
Es posible, muy posible, ha dicho Glenn, que 
la empresa exija el sacrificio de vidas hu- 
manas. No obstante, añadió a renglón segui- 
do, no hay que perder los ánimos. Por lo 
pronto, queda el hecho de que se ha produ- 
<ido al fin ese grand virage de que habla la 
Prensa francesa, refiriéndose a la recupe- 
ración de la confianza por el pueblo ameri- 
cano (¿sólo?). A esa recuperación, claro 
está, ha contribuido todo un ejército de 
hombres de ciencia y de técnicos, desde el 
Dr. W. K. Douglas, médico aeronáutico, que 
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acompañó a Glenn hasta su último momento 
“terrestre” el día de su lanzamiento, com- 
probando que quedaba debidamente colocado 
en su litera y que todos sus monitores elec- 
trónicos adosados al cuerpo funcionaban de- 
bidamente, hasta el director del proyecto 
“Mercury”, R, R, Gilruth y demás colabo- 
radores, entre ellos el director de vuelos de 
dicho proyecto, que por cierto se llama 
Christopher Columbus Kraf (junior, por 
más señas), aunque nada tenga que ver con 
quien en agosto de 1492 partió del Puerto 
de Palos iniciando una empresa que, en 
aquellos tiempos, era tan arriesgada como 
la de Glenn. El Cristóbal Colón Kraft asu- 
mió la responsabilidad, nada menos, de de- 
cidir si Glenn debía o no continuar su vuelo 
espacial describiendo una tercera órbita (no 
todo iba como era debido, al parecer) y de 
si, una vez iniciada ésta, cuándo y dónde 
podía regresar a la superficie terrestre de 
no poder completarla. E 


Ahora es Donald Slayton, Comandante 
de la U. S. A. F.—otro de “los siete”"—a 
quien le toca el turno. Como Glenn—y como 
quienes le precedieron en vuelos suborbita- 
les—, ya se viene preparando desde hace tres 
años. Por cierto que, según un portavoz de 
la N. A, S. A, el grupo “de los siete” será 
ampliado en breve. Habrá de serlo si, como 
se ha anunciado, cabe prever (no se ha fi- 
jado fecha) un lanzamiento cada sesenta o 
cada noventa días, y si es que se quiere efec- 
tivamente ganar por la mano a la Unión 
Soviética. A pesar del actual período de op- 
timismo—muy lógico—y de tanto hablar. de 
que para 1964 los Estados Unidos estarán 
en condiciones de lanzar al espacio cápsulas 
biplaza, manteniéndolas en órbita por perío- * 
dos de incluso dos semanas (proyecto “Ge- 
mini”, en el que, como en el “Mercury”, tie- 
ne una gran intervención la casa McDon- 
nell), y aunque quizá un tanto prematura- 
mente se lucubre en torno al proyecto “Apo- 
llo” (conseguir situar-a tres astronáutas en 
suelo selenita y lograr que regresen), hay 
todavía en los Estados Unidos hombres de 
ciencia y técnicos que creen que la Rusia 
soviética ya está en condiciones de poder 
colocar en órbita cápsulas biplaza, astrona- 
ves teledirigidas o tripuladas verdaderamen- 
te por sus ocupantes, y que podría sorpren- 
der al mundo con una hazaña de este tipo 
mañana mismo... o pasado mañana, 
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Esta es precisamente la gran diferencia 
que puede observarse entre la política que 
siguen los dos colosos en lo que respecta a 
la Gran Aventura de nuestro siglo. Gran re- 
serva inicial por una parte, dejando la publi- 
cidad para cuando el hecho está consumado, 
y mucho anuncio, por otra, con excesiva 
antelación. En dos noticiarios cinematográ- 
ficos, uno soviético y otro americano, se 
pone claramente de manifiesto esta diferente 
actitud frente a la opinión. En el primero, 
en colores, el astronauta ruso entra en la 
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una multitud, pesa más que la postura tea- 
tral del otro héroe, el de la Unión Soviética. 
Lo sentimos por este último, ya que su proe- 
za no fué menor que la realizada por su co- 
lega americano; es más, lo mismo que Gaga- 
rin, tienen'a su favor el haberle precedido. 

Sólo unas líneas más sobre este tema, ya 
que nos hemos extendido demasiado en él, 
y sólo para mencionar un par de aconteci- 
mientos más dentro de la actualidad astro- 
náutica. Uno, el lanzamiento de un “Scout” 
desde la isla de Wallops (Virginia), que 





cápsula con toda entereza, y se le ve más 
tarde salir de ella con no menor entereza, 
pero con un traje de vuelo de distinto color 
al que vestía al partir. Esto ha dado mucho 
que hablar, aunque la explicación más lógica 
no es que Titov hubiera tenido tiempo para 
cambiarse de ropa—ni tiempo ni ganas, in- 
cluso ni espacio suficiente—, sino que, como 
sabe cualquier aficionado a la fotografía, la 
película en color gasta de vez en cuando sus 
bromas. En los fotogramas americanos, si 
bien puede comprobarse igual entereza por 
parte de Glenn, "las imágenes son más rea- 
les, más humanas, si se nos permite decirlo, 
y no cabe la menor duda de que para el pue- 
blo americano, sentimental en el: fondo, el 
que su héroe, y no inmediatamente después 
de su “recuperación”, tenga un momento de 
debilidad y, vencido por la emoción, se eche 
a llorar al abrazar a los suyos en presencia 
de altas personalidades oficiales y de toda 


portaba un conjunto de instrumentos y que 
sólo perseguía como objetivo medir los efec- 
tos del calor que la resistencia y fricción del 
aire pueden tener sobre el revestimiento de 
las astronaves al retornar a la atmósfera te- 
rrestre. Exito completo desde el punto de 
vista científico. El otro experimento, igual- 
mente satisfactorio y mucho más ambicioso: 
el lanzamiento y colocación en órbita de un 
nuevo satélite, el OSO (siglas de Orbiting 
Solar Observatory), verdadero observato- 
rio extraterrestre destinado a adquirir cono- 
cimientos sobre la forma en que las radia- 
ciones solares de todo tipo influyen en la 
meteorología rie nuestro planeta, así como 
hasta qué punto pueden representar un pe- 
ligro para las astronaves. El OSO, lanzado 
mediante un misil “Thor-Delta”, de tres es- 
calones de propulsión, tenía encargadas, por 
así decirlo, 13 misiones o cometidos. Según 
la N. A. S. A., a las pocas horas de su lan- 
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zamiento había iniciado ya con éxito doce 
de ellos. Dado que los años 1966 y 1967 se- 
rán los de mayor actividad solar (dentro del 
presente ciclo de once años), no está de más 
acopiar cuanta información sea posible. 


Mas a ras del suelo se llevaron también 
a cabo otras experiencias, como el segundo 
lanzamiento, con éxito esta vez, de un 
ICBM “Atlas”, tipo E, y el sexto, igualmen- 
te satisfactorio, de un “Minuteman”. Por 
otra parte, el Presidente Kennedy anunció 
al fin haber decidido que los Estados Uni- 
dos, salvo un viraje improbable de la polí- 
tica soviética, reanudarán sus ensayos nuclea- 
res en la atmósfera. Sus palabras no han sido 
acogidas con unánime aplauso ni dentro ni 
fuera del país, v han dado pie al Kremlin para 
que se interprete tal medida como una coac- 
ción, o incluso como un boycott de la que al- 
gunos consideraban posible conferencia “de 
los Grandes”. El Presidente americano, sin 
embargo, alega que como consecuencia del 


medio centenar de explosiones nucleares lle- . 


vadas a cabo por la Unión Soviética en el pa- 
sado otoño, los Estados Unidos corren el 
peligro de quedarse atrasados en el progreso 
tecnológico correspondiente a un sector tan 
delicado de la defensa nacional. Vencida la 
oposición británica a que se utilizase una de 
sus islas perdidas en el océano como base 
para esta serie de ensayos, la Joint Task 
Force 8 (Fuerza Especial núm. 8), se apre- 
sura en estos momentos a tomar las medi- 
das para que el largo programa se lleve a 
cabo sin dificultades. No se tiene el propó- 
sito, por el momento al menos, de hacer ex- 
plotar un artefacto de 58 megatones, como 
lo hicieron los rusos; sin embargo, el “orden 
del día” incluye múltiples puntos, desde el 
ensayo de armas, con las que cuentan ya en 
cantidad los Estados Unidos, pero cuya efi- 
cacia no ha podido nunca comprobarse de 
una manera completa (por ejemplo, el lan- 
zamiento de misiles “Polaris” y “Minute- 
man”, dotados de cabeza de combate nuclear, 
hasta el de un nuevo ingenio de nuevo tipo, 
el ASROC (Anti-Submarine Rocket o cohe- 
te contra submarinos), que recalará sobre 
su objetivo sumergido, para no hablar de 
nuevos tipos de bombas nucleares que no 
produzcan excesiva precipitación radiactiva, 
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etcétera, ¿Por qué no decidió el Presidente 
Kennedy seguir este camino hace meses? 
Sus razones tendría. 


También las tendrá, probablemente, al 
mantener su postura contfaria a que se ini- 
cie la fabricación en serie del superbombar- 
dero B-70. Apoyándose en la opinión del 
Secretario de Defensa, Mr. McNamara, el 
Presidente ha manifestado que toda vez que 
dicho Secretario y la mayoría de los jefes 
del E. M. Conjunto, salvo el de la Fuerza 
Aérea, están de acuerdo en que el programa 
de los B-70 debe limitarse a la construcción 
de tres prototipos, esto y sólo esto, será lo 
que deba hacerse. Lo que la Fuerza Aérea 
propone—140 bombarderos en total, y no 
para el año que viene precisamente—“costa- 
ría mucho dinero... y, además, hasta 1970 
ó 1971 no podríamos disponer de ellos”. ¿Es 
sólo cuestión de dinero? No lo parece. Al fin 
y al cabo, lo que el General LeMay (jefe del 
Estado Mayor de la Fuerza Aérea) pide es 
que se aumente a 5.000.000 de dólares los 
1.200.000 propuestos para tal programa, se- 
ñalando que, como ya se ha previsto que en 
su día cese la producción de bombarderos 
B-52 y B-58, de no contar los Estados Unidos 
con el B-70 se encontrarán sin producción al- 
guna de bombarderos tripulados. Análogo 
problema se discute—todavía—en la Gran 
Bretaña. Ahora bien, ¿se ha demostrado por 
alguien que en una futura guerra nuclear los 
bombarderos tripulados no tendrán nada 
que hacer? No, ya que nadie sabe cuándo 
podría estallar ese conflicto ni cuáles serían 
sus características. ¿Están ya “a punto” los 
misiles? Todavía no. ¿Hay posibilidad de 
que mediante explosiones nucleares provo- 
cadas a muy gran altura se consiga pertur- 
bar, o incluso anular el buen funcionamien- 
to de los equipos de radar y de dirección de 
las fuerzas de defensa? Al parecer, sí, ¿En- 
tonces? La pelota está todavía en el tejado 
y el General LeMay seguramente no cejará 
en la empresa. Por el momento, suponemos 
que le habrá agradado sobremanera, esa de- 
mostración llevada a cabo por un B-58 


“Hustler” que, en sólo cuatro horas y cua- 


renta y dos minutos voló hace poco de Los 
Angeles a Nueva York y regreso, batiendo 
tres marcas de velocidad, consiguiendo el 
trofeo Bendix y procurando a su tripula- 
ción la Cruz de Vuelos Distinguidos. - 
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EL PENSAMIENTO MILITAR 


I.—Ambientación necesaria. 


¡qa moda de tomar las uvas a media noche 
no había llegado a Zaragoza. Por eso, cuan- 
do las doce campanadas de la Iglesia de San 
Gil se apagaron en aquella noche del 31 de 
diciembre de 1900, la familia del Teniente 
Coronel de Caballería retirado, don Segun- 
do de Pablo (mi abuelo materno), reunida 
en un piso de la plaza de Sas, se puso en pie 
después de pedir a Dios—humildemente y 
de rodillas—piedad y misericordia en el nue- 
vo siglo, cuyas páginas en blanco se abrían 
con expectación propia de tal acontecimien- 
to. Había llegado el siglo XX. Un Teniente 


EN EL SIGLO XX 


Conferencia pronunciada en la Universidad Internacional 
“Menéndez y Pelayo”, de Santander, el 11 de agosto de 1961, 


por LUIS SERRANO DE PABLO 
Coronel de Aviación (S. V.) 


de Artillería, se hallaba allí, testigo del pro- 
digio, pero todavía no era mi padre. 


En París se recibía jubilosamente la nue- 
va centuria; en Londres, con cierto fervor 
religioso, pero censurando la sensacional de- 
claración del Papa sobre el conflicto entre 
Inglaterra y el Transvall. En New York, 
con el jolgorio bullanguero de Manhatan, 
donde, a media noche, hubo una carrera de 
automóviles, y en Roma, se llenaron las igle- 
sias mientras el Papa, preocupado, celebra- 
ba una misa de media noche en la Capilla 
privada. 


En Madrid, la Puerta del Sol fué esce- 
nario del bullicio del pueblo, armado de zam- 
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bombas y panderetas, pero en los hogares 
se oraba de rodillas entre el temor a lo des- 
conocido y la curiosidad presentida de gran- 
des mutaciones apuntadas por el progreso. 
¿Qué clase de dichas y desgracias traería el 
nuevo siglo? á 


Ricardo Blasco, corresponsal de un diario 
madrileño en París, depositaba un despacho 
de felicitación.a su redacción a las veinti- 
trés cincuenta horas, que era recibido en Ma- 
drid a las 00,05, A la tarde siguiente, el 
diario se deshacía en comentarios: Cien años 
antes, ese mismo mensaje hubiera empleado 
en recorrer la distancia que separa París de 
Madrid, por el medio más rápido y costoso, 
en silla de postas o con propios a caballo, 
teniendo dispuestos los relevos, reventando 
monturas, lo menos trescientas horas, o sea, 


doce días y medio. “Aunque el siglo que 


muere—decía—no contara entre sus con- 
quistas más que ésta del telégrafo; tendría 
la humanidad sobrados motivos para cantar 
las glorias del siglo XIX, Se han aproximado 
los pueblos—para bien y para mal—; el 
mundo ha comenzadó a achicarse.” os 


En la Prensa de Madrid del día 1 de ene- 
ro de 1901, se podía leer la sesión del Con- 
greso de la víspera, en la que el Ministro 
de la Guerra:pedía el servicio militar obli- 
gatorio y la adquisición de artillería de tiro 
rápido. También pedía cesaran las posturas 
antimilitaristas de ciertos prohombres de la 
política, insistiendo en sus censuras al señor 
Romero Robledo por subordinar su: habitual 
gracejo al prestigio del Ejército. “Así lle- 
gará el dia—decía el Ministro—en que los 
militares no podrán salir a la calle de uni- 
forme”, España padecía la pesadumbre del 


desastre colonial del 98. 


El General Azcárraga, Presidente del Go- 
bierno, cerró el siglo XIX con una frase 
arrogante: “¡No hay crisis!”, dijo a los sil- 
velistas que lo querían lanzar de la Presi- 
dencia del Consejo de Ministros; y en efec- 
to, al siguiente día el Gobierno en pleno acu- 
dió —acompañando a la Corte—al Palacio 
del Senado para descubrir el monumento a 
Cánovas del Castillo, erigido por iniciativa 
de Romero Robledo en la Plaza del Senado, 
hoy de la Marina Española. Había costado 
60.000 duros. El Rey iba vestido de Cadete 
de Infantería con el Toisón al cuello. La 
Reina madre soportó un largo y almibarado 
discurso de Romero Robledo al que hubo de 
contestar en español por boca del General 
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Azcárraga. Un fotógrafo había obtenido 
una instantánea de la Reina tirando del cor- 
dón; a las cuatro horas había mostrado la 
foto en la redacción de la “Correspondencia 
de España”. Armó así un revuelo por su 
tiempo récord. ¡Qué barbaridad! ¡Con qué 
muestras de progreso comenzaba el siglo! 


La ternera costaba 2,60 el kilo y el ja- 
món 3,30. Una gallina valía 3,50, igual que 
un kilo de merluza, y el aceite 1,20 el litro. 


De fronteras afuera, llegaban noticias 
condensadas gracias al telégrafo. El Zar de 
Rusia felicitaba el Siglo al Presidente de 
Francia... “nuestras cordiales felicitaciones 
y renovaros la expresión de los votos since- 
ros y fervientes que la Emperatriz y yo no 
cesamos de hacer por la prosperidad y gran- 
deza de nuestra amiga Francia”. El Presi- 


“dente Loubet le respondía brindando por la 


Emperatriz y la prosperidad y la gloria de 
Rusia. Las líneas telegráficas de Europa se 
calentaron atosigadas por un cordialísimo 
tráfico de felicitacionese y parabienes inter- 
cambiados por los Monarcas de las casas 
reinantes. * : 


Norteamérica era todavía un país lejano, 
del que llegaban noticias de sú colosalismo 
incipiente. Había favorecido cinco años an- 
tes, el desembarco de Martí en la perla de 
las Antillas, acompañado de Máximo Gó- 
mez y Maceo. Con ello inauguraban los ame- 
ricanos la norma de ayudar al que desem- 
barca en la isla de Cuba para derrocar a 
quien ejerce el poder. 


Fidel Castro estaba en la mente del Se- 
ñor. España acababa de perder Cuba, Fili- 
pinas y Puerto Rico. Los yanquis presiona- 
ban ahora a los cubanos y les amenazaban 
con guerras arancelarias, Kruscheff, recién 
salido de la mente del Señor, era tan sólo un 
montón de proteína. El mundo confiaba en 
el recién estrenado Tribunal de Arbitraje 
de la Haya (primera edición de la ONU), 
donde los conflictos internacionales no pasa- 
rían de incruentos bombardeos de palabras y 
papel. Las ideas de paz prendían por do- 
quier tras las predicaciones de Nóbel, de la 
Baronesa de Suttner (autora de “¡Abajo las 
armas!”), y de Carnegie, el rey de acero, 
que postulaba que “la guerra es la más infa- 
mante mancha de nuestra civilización”; 
mientras la voracidad colonial a fines de si- 
glo, llegaba a su extremo de impudor. 


Se vivía en este viejo continente bajo 
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una Pax Británica de la que era portavoz el 
Príncipe de Gales, primo hermano del Kaiser 
y del Zar, amigo de los franceses y compa- 
fiero del Rey de Bélgica, que se pasaba la 
vida en el continente, templando gaitas. 


Todos los países de Europa se desvivían 
por mantener una paz burguesa, mientras el 
socialismo y los movimientos cbreros aso- 
maban a la palestra. El affaire Dreyfus, flo- 
taba todavía en muchas mentes. El Kaiser 
dibujaba estupendas alegorías políticas —en- 
tre ellas, a la Pax Germánica que él soñaba. 
La decadencia de Occidente no se presentía 
como tal decadencia. Por el contrario, Oc- 
cidente estaba en el apogeo de su preponde- 
rancia. Rusia, que entonces era en cierto 
modo Occidente, se expansicnaba hacia 
Oriente. La base naval de Rusia en el ex- 
tremo Oriente de Okhotsch—paralelo 60— 
bajó más tarde a Nikolaviesk—paralelo 55— 
y después a Vladivostok—paralelo 43—. La 
ocupación de Puerto Arturo, en la propia 
Manchuria, fué el remate expansionista de 
Rusia hacia el Oriente. A continuación, O 
casi simultáneamente, lo comenzó hacia Eu- 
ropa, mientras Alemania lo emprendía a su 
vez hacia Oriente. Fué la “Drang nach Os- 
ten” (marcha hacia el Este), que llevó al 
Kaiser a rivalizar con el Zar, y a Germania 
a chocar con Rusia. El eslavo quedó defen- 
sor de los cristianos, el teutón se presentó 
como defensor de los musulmanes; el uno 
lo hacía pensando en Bizancio; el otro, en 
Bagdad, y ambos condujeron a Europa a la 
primera Guerra Mundial. 





El Japón, lejanísimo, se desperazaba de su 


oriental letargo y la inmensa China impe-' 


rial era un gran azucarillo que se deshacía. 
Sus fragmentos eran fácil pasto de los paí- 
ses de Occidente, especialmente Inglaterra 
y Francia. 


Africa también era pasto de las naciones 
de Europa en una vertiginosa carrera de 
colonización en la que España llegó la últi- 
ma, desfondada. Obtuvo el premio de con- 
solación en calderilla, con el protectorado 
de una décima parte de Marruecos y unas 
millas cuadradas de desierto sahariano y 
otras de selva virgen. América del Sur, frag- 
mentada en un masónico mosáico de inde- 
pendencias prematuras, abocaba a una este- 
rilidad producida por su propia dispersión 
de esfuerzos. 


Tal era, por encima, el panorama geopo- 
lítico al comenzar el siglo. Respecto al pen- 
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samiento filosófico, siempre confuso, se 
asentaba sobre las ideas de Schopenhauer, 
Nietzsche, Bergson e Ibsen. En Rusia, Tols- 
toi y Gorki, novelistas de relieve, ponían de 
manifiesto la trágica contradicción de la so- 
ciedad en que vivían, extrañamente satisfe- 
cha de sus lacras. 


Dos escritores de gran talento trataban 
de socavar las bases de la sociedad seudo- 
democrática establecida por la burguesía: 
Anatole France y Bernard Shaw. Otros ta- 
lentos, como Oscar Wilde, Verlaine y Swin- 
burne, hacían abstracción del sexo. Dice Pi- 
joan en su Breviario de lo Historiw del 
Mundo: “Su gran arte les redimió para los 
críticos y el vulgo semi-intelectual les admi- 
ró prodigándoles compasión piadosa. El pe- 
cado nefando fué para los hombres fin de 
siglo una degeneración irresistible. Es un 
mal fisiológico, no moral, decían para ex- 
cusarse; es deficiencia orgánica, no desorden 
mental”, juicio coincidente con las irónicas 
líneas que a este mal dedica don Juan de la 
Cierva en sus memorias. 


11.—El pensamiento militar al romper el 
siglo. 


En lo militar, aquel remanso de paz, per- 
mitía mantener vivo el recuerdo de la últi- 
ma guerra padecida en el corazón de Eu- 
ropa, aureolada por cuanto encierra el cali- 
ficativo de la “belle epoque”; la guerra del 
70; en la que los contendientes, vistosamen- 
te uniformados, lucharon caballerosamente y 
establecieron el bello y común acuerdo “de 
no arrojar bombas desde globos”. Habia 
sido aquella una guerra—como todas las an- 
teriores—local. Una guerra cuyos efectos se 
dejaban sentir solamente dentro del alcance 
de la artillería; con una diferenciación cla- 
rísima entre combatientes y no combatientes, 
entre zona de guerra y zona de retaguardia; 
una guerra, en fin, sujeta a los principios 
clásicos, pero local, única forma de guerra 
que hasta entonces se concebía. El pensa- 
miento de Clausewitz, aunque anterior, se 
hallaba lejos de calar en la mentalidad mili- 
tar de la época, porque su obra W/om Krie- 
ge (De la guerra), como el origen de las es- 
pecies, de Darwin, o el Capital, de Marx, son 
obras que requieren del tiempo para pren- 
der, y sus sentencias sobre la nación en ar- 
mas o sus juicios sobre la necesidad de que 
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Carga de bombas en un avión de la" primera 
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las guerras fuesen sostenidas por el peso 
conjunto de toda la energía nacional, no ha- 
bían tenido tiempo de germinar. 


En el comienzo del siglo nuevo, el ince- 
sante progreso tecnológico no tuvo más re- 
medio que influir sobre el pensamiento mi- 
litar, afirmando el criterio de Clausewitz 
primero y más tarde el de Douhet. 


El ferrocarril ya empezó a torcer muchos 
criterios sobre la estrategia; luego la turbi- 
na de vapor, el submarino, los motores de 
combustión interna y la industrialización. 
Por último, el avión, que nació al comenzar 
el siglo XX y llegó en pocos años a permi- 
tir el libre acceso al aire. Necesariamente, el 
pensamiento militar, hasta entonces bidimen- 
sional, pasó a hacerse cúbico. Las ciencias 
militares, táctica, estrategia, logística, pasa- 
ron progresivamente del plano al espacio, y 
la guerra, qué hasta entonces se había des- 
arrollado en una superficie localizada, se ex- 
tendió progresivamente y terminó hacién- 
dose tridimensional no escapando nada ni 
nadie a su acción, Es la guerra total. A estu- 
diar este concepto de guerra total y su re- 
percusión en la Escuela Militar, va dirigido 
el trabajo que se nos encomendó -«dentro del 
temario general de este año. 


Constreñirlo a una conferencia, resulta ta- 
rea para mí dificilísima, lo confieso, y por 
eso pido perdón: de antemano si la síntesis 
que voy a exponer resulta poco amena. Sien- 
to terror a producir aburrimiento, pero ig- 
noro si podré evitarlo. Honrado una vez más 
por mi maestro, el General González de Men- 
doza, vengo a esta Universidad a aprender 
y no a enseñar. : 


A mi entender, resulta asombroso, cómo 
la inteligencia genial de Clausewitz, empal- 
ma el pensamiento napoleónico con el de 
Douhet. Es un perfecto eslabón de la cade- 
na. 'Clausewitz muere en 1831 del cólera y 
predice, con singular acierto, la forma en 
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que se desarrollará la guerra futura, la de 
1914 al 18, la 1 Guerra Mundial: “Al prin- 
cipio—dice—habrá una carnicería creciente 
en tan: terrible escala, que hará imposible 
conseguir tropas para alimentar la batalla 
hasta alcanzar una decisión. Al principio pro- 
barán a hacerlo, pensando que están luchan- 
do bajo las viejas condiciones, pero recibi- 
rán tal lección, que abandonarán el intento 
para siempre. Entonces, en lugar de una gue- 
rra disputada hasta el extremo final en una 
serie de batallas decisivas, tendremos un lar- 
go periodo de constante creciente presión so- 
bre los recursos de los combatientes. La 
guerra, en lugar de ser una lucha cuerpo a 
cuerpo, en la que los contendientes miden 
su superioridad física y moral, terminará en 
tablas, porque ninguno de los ejércitos po- 
drá alcanzar al otro; ambos se mantendrán 
enfrentados mutuamente, amenazándose, 
pero nunca podrán desencadenar un ataque 
final y decisivo... Este es el futuro de la 
guerra; no la lucha, sino el hambre; no la 
matanza de hombres, sino la bancarrota de 
naciones y la destrucción total de la orga- 
nización social... Todo el mundo conocerá 
las trincheras en la próxima guerra. Será 
una guerra de atrincheramiento. La pala le 
será tan indispensable al soldado como el 
fusil... Todas las guerras participarán ne- 
cesariamente del carácter de las operaciones 
de sitio..., los soldados pueden luchar como 
quieran, pero la última decisión va de la 
mano del hambre... A menos que se tenga 
supremacía naval, no valdrá nada tener una 
flota, porque sólo servirá de juguete a la 
potencia que domine los mares.” 


No podía exigírsele, naturalmente, que su 
agudo sentido profético llegase a vislumbrar 
el poder aéreo; se limita al naval, hubiera 
sido demasiado. Pero su prestigio de trata- 
dista militar quedó plenamente acreditado, 
pues en 1914 se estrenó la guerra total. 


I11.—Concepto de la guerra total. 


La guerra moderna es total. Aunque en 
1914 se estrenó, como decimos, este concepto 
de totalidad ha ido afirmándose hasta hoy 
para terminar—salvando la tautología—en 
absolutamente total. 


En la segunda mitad del siglo xx en que 
nos hallamos (casi todos los aquí presentes, 
por un favor especialísimo de la Providen- 
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cia) se habla de guerras locales, de cuyo 
ejemplo están plagadas las páginas de la 
Prensa contemporánea: Corea, Indochina, 
Laos, Angola. Pero estas guerras no son lo- 
cales, sino localizadas o limitadas; en las que, 
en el marco de su escala, son totales. La gue- 
rra adquirió en 1914 el carácter de total, 
conforme al patrón de Clausewitz, y comen- 
zó a acercarse al patrón de Douhet en 1918. 
En la segunda guerra mundial, la guerra to- 
tal fué puesta de largo tanto por lo que afec- 
ta a Clausewitz de “nación en armas”, como 
a Douhet de “tridimensional o cúbica” en la 
que nada ni nadie escapa a los efectos de la 
lucha. 


Sintetizando a Querol en su Antología de 
la Guerra Aérea, vayamos de su mano aden- 
trándonos en este concepto de guerra total. 

Primero. El número de combatientes va 
aumentando; cada vez el combate requiere 
más hombres, la lucha abarca más naciones, 
la guerra se vuelve más universal. En la 
última guerra se movilizaron 93 millones de 
soldados. 


Segundo. Cada combatiente requiere va- 
rios trabajadores, porque los combatientes se 
sustraen al equilibrio activo de la propia eco- 
nomía y el Estado tiene que movilizar mano 
de obra suplente; porque el Estado tiene 
que movilizar mano de obra para las indus- 
trias básicas alimenticias y de equipo y por- 
que la enorme motorización de los Ejércitos 
y la inmensa cantidad de material que mane- 
jan obliga al Estado a movilizar los recursos 
industriales de guerra, hasta el extremo de 
que necesitan más hombres fabricando ma- 
terial -bélice que manejándole. (Alemania 
tuvo que importar más de 10 millones de 
trabajadores extranjeros, cuya quinta parte 
estuvo encuadrada en la Organización Todt.) 


Tercero. Toda la nación se incorpora al 
esfuerzo de la guerra, porque ésta sólo pue- 
de alimentarse por el concurso armónico de 
todas las energías del país. 


Cuarto. Toda la nación no solamente se 
incorpora al esfuerzo de la guerra, sino que 
se expone al peligro de la guerra, porque la 
aviación y los misiles extienden a todo el 
territorio enemigo, por lejos que se encuen- 
tre, las consecuencias directas de la guerra. 
(Alemania tuvo 2.500' muertos en la prime- 
ra guerra y más de un millón en la segunda, 
por bombardeo aéreo.) 


Quinto. Toda la nación tendrá que estar 
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en condiciones de combatir con las armas 
ante la posibilidad de desembarcos masivos 
aéreos en cualquier lugar de su territorio. 


Los puntos que acabamos de mencionar 
son los ingredientes necesarios para asimilar 
el concepto de guerra total, 


IV.—Repercusión en la Escuela Militar. 


Polarizamos o personificamos en Douhet 
el pensamiento tridimensional de la guerra, 
y con él el pensamiento militar en el siglo XX. 


Otros muchos tratadistas, que mencionare- 


mos de pasada, no harán sino coro a la doc- 
trina de este brillante Oficial de Artillería 
italiana nacido en Caserta un año antes de la 
guerra franco-prusiana del 70. Aviador de 
los primeros tiempos, son estas sus palabras 
de enamorado del aire: “La nueva arma, tan 
joven y hermosa, necesita ser amada por 
ella misma, con todo el ardor de la juventud, 
con fe y entusiasmo, como una bella criatura 
ideal.... Por ella misma y sin esperanza de 
comprensión.” 


Su pensamiento cristaliza en 1921, cuan- 
do publica “El dominio del aire”, libro en 
que, condensada la nueva doctrina, se di- 
funde más allá de las fronteras y hace fa- 
moso el nombre de su autor. Sus teorías le- 
vantaron por todo el mundo controversias 
y debates y, cuando murió en 1930, dejó 
tras sí una estela de apologistas e impugna- 
dores. 


Su doctrina de empleo de la aviación pue- 
de resumirse así: 


Esta fotografía revela. la carga de un avión 
veinticinco años después. Obsérvese la par- 
ticipación de la mujer en el esfuerzo bélico. 














Ligeros daños ocasionados en una casa de 
París por un bombardeo realizado en 1918. 


Primera fase: 


— Fin, el dominio del aire, 

— Medio, ofensiva aérea. 

— Instrumento, armada aérea. 

— Objetivo, aeródromos e industrias ae- 
ronáuticas. 

— Momento, al iniciarse la guerra. 

— Procedimiento, en masa, en ataques 
breves, 

— Carga, mezcla de bombas explosivas, 
incendiarias y tóxicas. . 


Segunda fase: 


— Contra objetivos sensibles de la reta- 
guardia, 

— Cooperación con los ejércitos de super- 
ficie, 


Su doctrina de guerra, así: “La aviación 
revoluciona la guerra por hacer vulnerable 
todo el país.” “Para vencer es condición ne- 


cesaria tener el dominio del aire.” “En la * 
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guerra aérea, la sorpresa técnica es definiti- 
va.” “La aviación es el arma ofensiva por 
excelencia.” “La ofensiva aérea será llevada 
a cabo por la Armada Aérea.” (Hoy hubie- 
ra dicho por la Fuerza Aérea Estratégica.) 
“Debe haber una dirección única de los tres 
Ejércitos.” “Resistir en superficie y atacar 
en el aire.” Más tarde, allá por los “happy 
twenties”, Douhet da a la luz nuevos pro- 
ductos de su ingenio. En esta: ocasión, como 
todos los tratadistas, profetiza: “La decisión 
de un conflicto futuro se producirá en el 
aire.” Los convenios internacionales no con- 
seguirán limitar el empleo de la Aviación.” 
“El ataque aeroquímico será muy empleado. ” 
(Un poco más y hubiera dicho atómico.) “La 
próxima guerra presentará los mismos ca- 
racteres terrestres y navales y distintos ca- 
racteres aéreos que la guerra pasada.” 


Las ideas de Douhet contienen los funda- 
mentos de la estratégica moderna. Puede 
decirse que acertó en lo estratégico, y si erró 
en lo táctico fué en aspectos técnicos y más 
de perspectiva que de conceptos, porque la 
ciencia y la técnica producen cambios impo- 
sibles de prever, incluso por las mentes de 
más exaltada imaginación. 


Comenta Querol: “La popularidad y di- 
fusión de Douhet ha sido universal. A él y 
a sus escritos les ha cabido el honor de ser, 
en los círculos militares, uno de los temas 
preferidos de comentario durante el período 
comprendido entre las dos grandes guerras 
mundiales. Para sus detractores fué un sen- 
sacionalista. Para sus apologistas ha sido 
quien ha disuelto la petrificación de las in- 
teligencias, ha abierto las mentes a la pers- 
pectiva de nuevos horizontes y ha merecido 
ser llamado el Clausewitz del siglo xx y el 
Schlieffen del aire”. 


Douhet, con Trenchard en Inglaterra y 
Mitchell en Estados Unidos forman el trío 
de fundadores y profetas del nuevo pensa- 
miento militar. Churchill, Italo Balbo, Sles- 
sor, Harris, Montgomery, Tedder, Seversky, 
Doolitte, Arnold, Kindelán, Spaatz y Van- 
demberg son apóstoles inteligentes de aque- 
lla doctrina, que han sabido reforzar con 
acertadas aportaciones, fruto de la experien- 
cia vivida, los puntos fundamentales en que 
hoy se basa el pensamiento militar, 


Dice, por ejemplo, Montgomery en 1954: 
“Las fuerzas combatientes deben organizar- 
se pensando más en el poder atómico y ter- 
menuclear que en el potencial humano. Ma- 
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yores fuerzas aéreas, porque es firmísima 
creencia que en la futura guerra el factor 
dominante será el Poder Aéreo. Ejércitos 
de Tierra más reducidos, pero listos para 
actuar inmediatamente con mucha más mo- 
vilidad estratégica y táctica, transportables 
por aire y utilizando extensamente el abaste- 
cimiento aéreo, con reservas mejor organi- 
zadas y mucho mejor entrenadas, moviliza- 
bles en horas en lugar de en días y semanas. 
Marinas más pequeñas, con el mínimo de 
medios necesarios para asegurar el control 
de los mares y las avenidas a los puertos 
esenciales. Las fuerzas navales necesitan apo- 
yo aéreo lo mismo que las fuerzas terrestres. 
Es vital que las Marinas que tengan que 
operar en los grandes océanos tengan sus 
propias fuerzas aéreas con base en porta- 
viones. “Las nuevas armas no han conver- 
tido al portaviones en un arma anticuada, 
pero lo harán en el futuro, y veo el mante- 
nimiento y el control de los mares pasando 
a ser responsabilidad y misión de las Fuerzas 
Aéreas.” Pero las marinas de aquellas na- 
ciones, cuya zona de acción esté limitada a 
mares estrechos, como el Mediterráneo, no 
necesitan Fuerzas Aéreas propias. Una or- 
ganización de defensa civil lista para actuar 
a pleno régimen en caso de emergencia. Ha- 
brá mucha oposición. Las ciudadelas de los 
intereses creados deben ser arrasados; las 
viejas técnicas y procedimientos deben ser 
descartados. Todo eso requiere valor y de- 
cisión, y la primera decisión valerosa será 
reconocer el dominio del Poder Aéreo y co- 
locar a la Aviación en posición que le per- 
mita actuar como el arma decisiva de la fu- 
tura guerra. Esta decisión tiene que ser to- 
mada inmediatamente; cualquier retraso se- 
ría peligroso.” 


Sobre la futura guerra dice Montgomery 
en 1956: 


“Para 1966, el 50 por 100 de las misio- 
nes estratégicas serán realizadas por pro- 
yectiles dirigidos, y el 75 por crento de las 
fuerzas aéreas tácticas habrán sido sustituí- 
das por armas nucleares en manos del Ejér- 
cito de Tierra. Pero los aviones pilotados 
continuarán siendo necesarios para el reco- 
nocimiento y para determinadas misiones 
tácticas, toda vez que el cerebro del hombre 
es el único mecanismo capaz de hacer frente 
a lo imprevisto. Del mismo modo, seguirán 
siendo necesarios los aviones de bombardeo 
estratégico,. en razón de las dificultades de 
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localizar con exactitud los objetivos enemli- 
” 


gos. 


“En la guerra nuclear no será posible nin- 
gún movimiento de alguna importancia y 
amplitud más que en el aire y sobre el mar. 
La estrategia terrestre será forzosamente de- 
fensiva y más lenta que la de la segunda 
guerra mundial.” 


Lo que acabo de exponer es un botón de 
muestra que proviene de una personalidad 
del Ejército de Tierra de categoría univer- 
sal. Los demás tratadistas apuntados se ex- 
presan en forma parecida: “Que el arre será 
el principal campo de batalla y que la de- 
cisión vendrá casi exclusivamente por el 
aire.” Y este es, a mi juicio, el principal im- 
pacto que la guerra total ha producido en 
los cerebros contemporáneos, bien sean éstos 
de geopolíticos, estrategas o historiadores. 
Ellos analizaron el proceso evolutivo de la 
guerra desde que empezó a ser total por ha- 
cerse realidad “la nación en armas”. La gue- 
rra total se extendió por la superficie del 


Aspecto parcial de las destrucciones sufridas 
en una ciudad alemana durante la segunda 
guerra mundial, 
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planeta, universalizándose. Comenzó des- 
pués de hacerse cúbica y terminó en univer- 
sal; y la guerra que se espera y se teme, la 
Guerra con mayúscula, será necesariamente 
global y con una estrategia también global 


V.—Estrategia global. 


El famoso Liddell Hart, en su obra “De- 
fensa de Occidente”, dedica un capítulo a 
estos nuevos conceptos que, según él, se han 
puesto de moda en los últimos años. 


La declinación de las Potencias de Occi- 
dente, la escisión de Alemania, la derrota 
del Japón, la expansión industrial y la tec- 
nología de Rusia, el despertar de la China, 
la preponderante posición ganada por Esta- 
dos Unidos, el inmenso adelanto de la cien- 
cia aplicada a la guerra y, por último, las 
dos ideologías políticas en pugna hacen dis- 
paratada la postura de cualquier nación que 
pretendiera considerar sus problemas sin re- 
lacionarlos con el resto del mundo. Esto 
obliga a una estrategia global y, además, co- 
mo el mundo es esférico y no plano, los es- 
trategas se ven obligados a tirar los viejos 
mapas anamorfóticos, que tanto contribuye- 
ron a forjar una idea deformada de la su- 
perficie terrestre y sentarse ante reproduc- 
ciones del globo terráqueo, al que contem- 
plan en todas las posturas y desde todos los 
puntos de vista. : 


¿Quién no ha creído a fuerza de mirar 
el mapa que el Canadá y Groenlandia eran 
más grandes que la China; que la península 
Escandinava era tan grande como la India; 
que Rusia era el doble que Africa. y que los 
Estados Unidos eran más pequeños de lo 
que en realidad son? : 


¿Y quién no estaba convencido que Rusia 
y Estados Unidos, los dos colosos del mo- 
mento, están situados uno a la derecha y el 
otro a-la izquierda del mundo, muy alejados 
entre sí, cuando en realidad están muy pró- 
ximos y separados por la frontera polar? 


Alaska fué la “América rusa” hasta 1867, 

cuando esta vasta cabeza de puente fué ce- 
dida a Estados Unidos por 7 millones de 
dólares. 


Ahora Alaska es Estado U. S. A.; se han 
multiplicado las bases aéreas; han prolifera- 
do las estaciones radar y meteorológicas den- 
tro del círculo Polar Artico, desde Groenlan- 
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dia a Punta Barrow, la esquina nordeste de 
Alaska. Los rusos no se han quedado atrás, 
y desde 1928 han desplegado sus actividades 
en aquellas altas latitudes, reclamando pri- 
mero la posesión de toda la región que se 
encuentra comprendida entre su costa con- 
tinental y el Polo Norte, convirtiendo en 
regular aquella ruta del Atlántico al Pacífi- 
co; ocupando la isla más al norte del archi- 
piélago Francisco José y sembrando, por úl- 
timo, de estaciones radar y bases avanzadas 
aquellas desoladas latitudes. 


Líneas aéreas cruzan hoy el Polo con nor- 
malidad; la actividad de todo orden en uno 
y otro bando impera en los inhóspitos para- 
jes de hielos perpetuos; pero, forzoso 
es decirlo, no debe desorbitarse esta nueva 
estrategia polar, la cual, siendo de suma im- 
portancia, no alterará probablemente la que 
se deriva de la posesión de bases americanas 
avanzadas alrededor de Rusia. Sea con avio- 
nes estratégicos, sea con misiles, las distan- 
cias que separan los puntos de importancia 
geopolítica a través del Polo son del orden 
de las 4.000 millas; algo mayores que las que 
proporcionan las bases avanzadas. Pero dado 
que estas bases podrían fallar—e incluso sin 
llegar a este extremo—, se supone, con ra- 
zón, que el Polo ha de ser encrucijada estra- 
tégica de la próxima guerra mundial (1). * 


Las consideraciones que hace Liddell Hart 
en el mencionado libro, no obstante su publi- 
cación reciente, han quedado atrás desborda- 
das por los acontecimientos mundiales y la 
velocidad del progreso tecnológico, ambas 
de signo adverso para la defensa de Occi- 
dente, pues tal es la pendiente sobre la que 
se precipita el fin de nuestra civilización, 
que juicios válidos hace ocho años en favor 
de la seguridad de Occidente han dejado de 
serlo apenas divulgados. Pero lo que sub- 
siste es la necesidad imperiosa de pensar y 
obrar bajo un imperativo de estrategia glo- 
bal, incluso para las naciones pequeñas, ya 
que sus actos y decisiones repercuten inme- 
diatamente en el resto del mundo a modo 
de reacción en cadena, con lo que resultará 
cada vez más difícil mantener el principio 
de autodeterminación nacional, 


(1) Nota de RevisTA DE AERONÁUTICA Y ÁSTRO- 
NÁUTICA.—Sin olvidar que el Polo Norte ha sido repe- 
tidamente cruzado bajo los hielos por submarinos ató- 
micos que, portadores en una guerra futura de misiles. 
de alcances medios (plataformas móviles submarinas), 
imprimirán nuevas posibilidades y estilos a la guerra. 
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VI.—Poder disuasivo. 


Otro aspecto de la moderna estrategia es 
el poder disuasivo que, si bien de moda en 
nuestros días, es tan antiguo como la huma- 
nidad. No cabría el silenciarlo en un análi- 
sis del pensamiento militar de nuestros días, 
mas no vale la pena tocarlo con extensión 
debido a que está divulgado y propagado 
con prodigalidad excesiva, Al fin y al cabo 
no es sino la versión del siglo xx, del “Si 
vis pacen para bellum”. 


La paz, tensa, incómoda y precaria que 
vivimos—pero al fin y al cabo paz—es posi- 


ble gracias al poder disuasivo que ambos blo- . 


ques ejercen merced a su vertiginosa carre- 
ra de armamentos atómicos y termonuclea- 
res, así como de experiencias espaciales, para 
no quedarse atrás. Este nuevo concepto “de- 
terrent power” (poder disuasivo), no expre- 
sa sino la garantía de represalia inmediata 
a toda agresión del bloque antagónico. La 
certeza de que la agresión sería contestada 
con idéntico poder destructor por el agredido 
en un alcance que la Humanidad percibe 
como decisivo para su persistencia, disuade a 
los hombres que rigen los núcleos hegemóni- 
- cos, de apretar al botón... 


VII.—La guerra fría. 

No podía terminar esta conferencia sin de- 
dicar un breve comentario a la guerra fria, 
cuya presencia repercute en la moderna Es- 
cuela Militar, aumentando el acervo del pen- 
samiento castrense de nuestra época, pues en 
la actual estrategia, cuando merced al poder 
disuasivo no es posible destruir al contrario 
por el fuego, se recurre a distribuirlo sin 
tiros por la guerra revolucionaria: o fría, que 
si bien no encierra tampoco ninguna nove- 
dad en la lucha de los pueblos, sí, en cambio, 
ha adquirido al presente proporciones globa- 
les gracias a los progresos de la Ciencia, que 
permiten—<como jamás lo permitieron—la 
penetración hasta el mismo corazón de las 
naciones. Ya no es la guerra el instrumento 
de la política, es la política el instrumento 
de la guerra. 


Comentaba en 1942 el Major General in- 


glés Fuller que para comprender la anterior . 


conflagración mundial, era necesario com- 
prender el pensamiento o filosofía de la gue- 
rra de Adolfo Hitler, y recoge párrafos de 
sus discursos entre los que pueden leerse: 
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“Las gentes han matado solamente cuando 
no podían alcanzar sus fines por otros me- 
dios. Hay también una más amplia estrate- 
gia, una guerra con armas intelectuales. 
¿Por qué voy a destruir al enemigo con me- 
dios militares si puedo conseguirlo mejor 
y más barato por otros caminos? El lugar de 
la preparación artillera en los ataques fron- 
tales que en la guerra de trincheras ejecuta 
la infantería, será ocupado en el futuro por 
la propaganda: revolucionaria para «¿errum- 
bar la psicología del enemigo antes de qué 
las armas empiecen a funcionar.” Sigue di- 
ciendo Hitler: “¿Cómo conseguir el derrum- 
bamiento moral del enemigo antes de que la 


guerra estalle?” . “Tendremos amigos que 


nos ayudarán en todos los países enemigos 
porque sabremos encontrarlos. Confusión 
mental, sentimientos contradictorios, indeci- 
sión, pánico; esas son nuestras armas, El 
secreto de la nueva estrategia está en las 
lecciones de la revolución.” Y añade: “He 
aprendido mucho de los bolcheviques, no va- 
cilo en afirmarlo, De los propios enemigos 
es de donde más se aprende.” 


No quiero entresacar más párrafos de los 
discursos de Hitler anteriores a la guerra, 
citados por Fuller, porque no acabaría nunca 
mi Conferencia; pero he de confesar que la 
lección que de lo anterior se desprende, es 
notable y es simple: la de combatir al ene- 
migo con sus armas. 


Asistimos al derrumbamiento de Occiden- 


te. Somos testigos de nuestra propia des- 


trucción, destrucción que no podíamos ima- 
ginar tan rápida y precipitada. La estrate- 
gia que los bolcheviques enseñaron a Hitler, 
es la misma estrategia que los comunistas 
actuales están empleando contra Occidente. 
¿Para qué destruirnos con medios militares 
si lo están consiguiendo por otros caminos 
más eficaces y baratos? 


Acaba de decir Kennedy: “Nunca y nin- 
guna guerra como la actuál guerra fría, ha 


puesto en mayor peligro nuestra seguridad. 


Jamás el peligro ha sido más claro, ni su 
presencia más inminente. Nuestra seguridad 
puede perderse sin que se dispare un solo 
proyectil ni se cruce una sola frontera.” 


Pero ni la estrategia de Occidente ni la 
estrategia de la NATO recogen la lección 
de Hitler, y nadie es capaz de oponer fren- 
te a la poesía que destruye la poesía que le- 
vanta. 
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Encerrado, por el contrario, en los viejos 
moldes democráticos, Occidente percibe la 
corrosión de sus cimientos por los nuevos 
termes, que tiene dentro; y frente a una ban- 
dera que arrastra multitudes, no es capaz 
siquiera de buscar otra que galvanice vo- 
luntades. El triste desembarco de Cuba es 
la muestra, y la roja Perla de las Antillas, 
la lección. 


Por último, lejos de afanarme en hallar 
más testimonios de aquellos 4 quienes tene- 
mos por santones consagrados de la estra- 
tegia, termino con las palabras de este au- 
téntico estratega español de nuestro tiempo 
que es Francisco Franco, el cual tuvo la 


mejor visión estratégica contemporánea en 


el manifiesto que dirigió el día 20 de julio 
de 1936 a las Cancillerías extranjeras para 
anunciar al mundo el Alzamiento Nacional. 
Decía así: “La extensión por toda España 
de la propaganda comunista, amenazando 
destruir toda autoridad e instituciones tra- 
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dicionales de la nación, obliga al Ejército 
a iniciar un noble movimiento salvador y 
redentor. Tenemos también que salvar a Eu- 
ropa occidental de aquella amenaza.” 


“Estamos seguros de que América, a su 
vez, impondrá una autoridad finme y domi- 
nará las fuerzas del comunismo moscovita.” 


“Somos igualmente salvadores de paises 
que, como Portugal y Francia, serían con- 
tagiados fácilmente.” 


“Tenemos el orgullo de ser la primera na- 
ción que se levanta para defender a la civi- 


lización occidental, amenazada por las ideas 


disolventes de Oriente. Nuestro Ejército está 
dotado de todos los medios necesarios para 
dominar la más pertinaz resistencia que se 
pueda oponer, Cuenta para ello con su ele- 
vada moral, su serena disciplina, su gran 
espíritu de entusiasmo y la confianza en el 
prestigio de sus Jefes.” 


Y el mundo no hizo caso. 
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UN MEDIO NUEVO DE DEFENSA AEREA: 
EL “SAGE” 


Por MIGUEL ESCOHOTADO YUGUERO 


I.—Introducción. 


Ca la publicación en 1925 del libro 


“Winged Defense” quedaron claramente 
establecidas las premisas en las cuales había 
de basarse en el futuro la defensa aérea. 
Escribía Billy Mitchell: “La defensa aérea 
completa de una localidad requiere medios 
de alerta, aviones de caza y cañones. Todo 
debe permanecer bajo la dirección de un solo 
mando, el del jefe áéreo del área o el del 
encargado de la defensa aérea de esa área. 
Y, desplegada ante él, la información dispo- 
nible referente a estos elementos.” 


Todavía hoy el sistema de defensa aérea 
opera sobre este concepto básicc, no obstan- 
te los años transcurridos y la interminable 
carrera habida desde entonces en el desarro- 
llo de nuevas armas aéreas, tales como los 
bombarderos de gran radio de acción, que 
volando a gran velocidad y alta cota son 
capaces de amenazar los más distantes y pro- 
tegidos objetivos y, más recientemente, los 
misiles. j : 

El primer factor a considerar en el inten- 
to de establecer un sistema de medidas de- 
fensivas contra las modernas armas aéreas 
es el limitado tiempo de reacción disponible. 
Al aumentar la velocidad de las armas aéreas 
y el poder destructivo de que son portadoras, 
aumentan también en número y complejidad 
los problemas concernientes a la defensa de 
un país contra un ataque aéreo perpetrado 
por sorpresa. El tiempo de reacción para 
organizar la defensa y repeler la ¡gresión 
es menor al disminuir el tiempo de aproxl- 
mación del atacante. 


Otro problema de fundamental importan- 
cia lo constituye el constante aumento de 
tráfico aéreo; es preciso identificar con exac- 
titud y precisión todos y cada uno de los 
vuelos que tienen lugar en cada momento 
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dentro del área de responsabilidad asignada, 
con el fin de que los aviones hostiles sean 
desenmascarados con la mayor anticipación 
y adoptadas las medidas conducentes a su 
destrucción, atacando al avión enemigo a la 
máxima distancia de su objetivo y con todos 


_los efectivos necesarios. Así como alertar en 


profundidad los oportunos medios de defen- 
sa hasta la completa aniquilación de las fuer- 
zas enemigas. Á lo largo de la Historia to- 
das las defensas periféricas—desde la Gran 
Muralla de la China hasta la Línea Magi- 
not—han fracasado; es, pues, vital el des- 
pliegue en profundidad de los medios defen- 
sivos, ya que los efectos destructores de un 
ataque nuclear hacen fatalmente grave: una 
incursión, aunque esté constituida por un 
solo avión. : 


II.—Defensa activa.” 


La adecuada solución al siempre cambian- 
te problema de la defensa aérca se hallará 
previo estudio por separado de los dos as- 
pectos que lo constituyen. Las medidas con- 
ducentes a anular, o al menos a reducir, los 
efectos del ataque es lo que se conoce con el 
nombre de Defensa Pasiva. Defensa Activa 
es, por el contrario, la oposición física a las 
fuerzas enemigas, llevada a cabo con aviones 
de interceptación, fuegó antiaéreo e inge- 
nios teledirigidos. Forma también parte de 
la Defensa Activa, y en primera línea, el 
sistema de Alerta y Control. 


Con el fin de alcanzar el más alto grado 
de eficacia en el desarrollo de su cometido, 
la Defensa Activa se descompone en tres 
fases sucesivas e íntimamente ligadas entre 
sí. La primera es la vigilancia, realizada 
principalmente con el concurso del radar, al 
cual se ha confiado la función de detectar 
todos los objetos aéreos, determinando en 
cada instante su posición en el espacio, según 
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un sistema general de coordenadas previa- 
mente establecido, así como su altitud; otros 
datos a obtener de esta misma fuente son 
rumbo, velocidad y número de objetos de- 
tectados. 


La segunda fase es la identificación, cuya 


función es la rápida determinación de la 
identidad de los objetos detectados, califi- 
cándolos de “amigos” o “enemigos”. 


Finalmente, la fase conducente—tan pron- 
to lo permiten las dos anteriores—a la des- 
trucción de todos los objetos aéreos hostiles, 
es conocida con el nombre de interceptación, 
y Cuenta para ello con aviones interceptado- 
res, misiles, armas antiaéreas y cualquier otro 
medio apto para la aniquilación de las fuer- 
zas aéreas enemigas. 


TIT.—El sistema de alerta y control. 


Las unidades de Alerta y Control son una 
parte—y muy importante—de la Defensa 
Activa, y constituyen un sistema integrado 
por el Centro de Control y los Centros de 
Dirección. Con la ayuda de su amplia red 
de comunicaciones, el sistema detecta. (vigi- 
lancia) e identifica (identificación) la tota- 
lidad de aviones en vuelo, y controla la ac- 
ción de los aviones interceptadores, misiles y 
armas antiaéreas en general (interceptación). 


Para aprovechar eficazmente los tiempos 
de reacción cada vez menores que median 
entre la identificación de un objeto aéreo 
como hostil y la correspondiente intercepta- 
ción, un verdadero sistema de alerta y con- 
trol debe tender a automatizar los procesos 
de vigilancia, identificación y control, susti- 
tuyendo, cuando sea posible, ei hombre por 
lá máquina, reduciendo el elemento “error 
humano” al mínimo. 


IV.—El SAGE. 


' 


El primer paso dirigido hacia la automa- 
tización de la Defensa Activa lo constituyó 
en los Estados Unidos la entrada en servicio 
de dos elementos del SAGE (Semi Automa- 
tic Ground Environment) en los Sectores de 
Defensa Aérea de Nueva York y Boston. 
El SAGE no es un sistema nuevo de defen- 
sa aérea, no es tampoco una nueva doctrina, 
es un nuevo medio, consecuencia de los 
asombrosos avances últimamente experimen- 
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tados en el campo de los computadores eléc- 
trónicos y marca el principio del fin de las 
operaciones manuales de defensa aérea. 


No obstante, aunque el AN/FSQ-7, ele- 
mento computador del SAGE, sea un cere- 
bro electrónico, es todavía solamente un ins- 
trumento que no puede actuar independien- 
temente, sin la intervención del hombre. Re- 
cibe y almacena datos de detección e identi- 
ficación, información meteorológica y de 
tráfico aéreo, dirige los interceptadores con- 
tra el avión enemigo o guía los misiles tierra- 
aire. De gigantescas dimensiones, permane- 
ce alojado en un edificio de cuatro pisos de 
altura, sin ventanas al exterior, y está cons- 
tituido por más de 60.000 válvulas electró- 
nicas, 320.000 conexiones y tres millones de 
pies de cable. 


V,.—Estructura del SAGE. 


Tomemos como base la organización es- 
tructural SAGE de los Estados Unidos (fi- 
gura 1), que divide su territorio en regio- 
nes, divisiones y sectores, ' 
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Figura 1. 


El primer escalón del sistema dentro del 
cual advertimos la presencia del equipo semi- 
atómico. es el Centro de Combate, unidad 
operativa de la División, si bien el compu- 
tador AN/FSQ-8, de que está dotado, no 
puede dirigir armas de ninguna clase, sino 
que su función se reduce solamente a alma- 
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cenar la información que le es suministrada 
y desplegarla adecuadamente. 


a) Centro de Combate. 


Tiene el Centro de Combate una sección 
de Vigilancia Aérea que supervisa el trabajo 
realizado por sus homónimas de los Centros 
de Dirección en las respectivas áreas de res- 
ponsabilidad y una sección de Armas que 
ordena el despliegue de los medios de defen- 
sa de acuerdo con las exigencias de cada 
momento. Dentro del Centro de Combate, 
desde su Puesto de Mando, el jefe de la Di- 
visión, asesorado por su Estado Mayor, di- 
rige el desarrollo de la batalla aérea, super- 
visa el despliegue de sus fuerzas, coordina 
la acción de los Centros de Dirección a sus 
órdenes y valora la posible trascendencia de 
la acción enemiga. El jefe de la División, 
por su parte, es responsable de la declaración 
de los estados de prevención de Defensa 
Aérea dentro de los sectores de su área de 
responsabilidad. 


b) Centros de Dirección. 


Inmediatamente subordinados al Centro 


de Combate se hallan los Centros de Direc- ' 


ción, responsables de la defensa aérea de sus 
respectivos sectores. Cada Centro de Direc- 
ción opera en estrecha conexión con los Cen- 
tros de Dirección adyacentes, siguiendo ins- 

trucciones del Centro de Combate, y su 
" equipo lo constituye un computador digital 
AN/FSQ-7, verdadero corazón del sistema. 


c) Estaciones de radar de largo alcance. 


Asociadas al Centro de Dirección SAGE, 
las estaciones de radar de largo alcance pro- 
porcionan el caudal de datos de vigilancia 
aérea a introducir en el sistema. Equipadas 
con el computador AN/FST-2, son la verda- 
dera fuente de información del AN/FSQ-7, 
instalado en el Centro de Dirección del Sec- 
tor; recibe información de los radares de 
vigilancia avanzados, detecta toda clase de 
objetos aéreos, aun en presencia de ecos per- 
manentes, meteorología adversa, contrame- 
didas electrónicas, etc., determina su posl- 
ción en distancia y azimut, almacena los da- 
tos obtenidos y, una vez codificados según 
una clave digital, los transmite al Centro 
de Dirección del Sector. 
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VI.—Secuencia operativa. 


Vista ya la estrecha relación existente 
entre los distintos niveles operativos del 
SAGE, analicemos con detalle ei proceso se- 
guido desde la detección del objeto aéreo por 
el radar de largo alcance hasta su destruc- 
ción. 


1.—Interceptación (fig. 2). 
a) Una serie de ecos no identificados 


son detectados por el radar de largo alcance. 
o radares de vigilancia avanzados. 
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Figura 2. 





b) Los ecos obtenidos son despejados de 
datos superfluos e innecesarios y después in- 
troducidos en el computador FST-2, 


c) El FST-2 convierte los ecos del ra- 
dar en información digital que transmite 
por medios telefónicos al Centrn de Direc- 
ción. 

d) Esta información es recibida direc- 
tamente, sin otra intervención previa, por el 
computador digital FSQ-7, que asocia: las 
señales con rutas existentes o las retiene para 
la iniciación de una nueva. 

e) Iniciadas las nuevas-rutas, la sección 
de Identificación es la encargada de darles 

”, “amigos”, etc, 


la calificación de “hostiles”, 
f) Si la identificación de una ruta acon- 
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seja su interceptación, la presentación de 
ésta aparece en la pantalla del Coordinador 
de Armas. A petición, el computador le pro- 
porciona también una presentación del des- 
pliegue de las fuerzas disponibles en cada 
Base. del Sector aptas para ser enviadas al 
aire inmediatamente, teniendo en cuenta las 


características de cada tipo de interceptado-, 


res, condiciones meteorológicas, etc., y el 
previamente calculado punto de intercepta- 
ción para los aviones de cada Base, de ma- 
nera que el Coordinador de Armas pueda 
rápidamente decidir la acción a tomar. En 
el caso mostrado en la figura 3, probable- 
mente la decisión más indicada sería des- 


BLANCOS ; 
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DE INTERCEPTACION 


>» 


BASE *B”* 


Figura 3. 


pegar de la Base “B”, si bien la posibilidad 
de eludir la interceptación, por las elevadas 
características del blanco u otras circunstan- 
cias, podrían aconsejar una prudente cober- 
turá en profundidad despegando también de 
la Base “C”; la interceptación no puede ser 
confiada a los aviones de “A”. Base excesi- 
vamente adelantada para poder reaccionar 
con éxito contra esta incursión. 


g) Ordenado el despegue inmediato, se 
confía a un Director de Interceptación la 
conducción de la misma, que puede ser diri- 
gida de un modo automático, según el pro- 
ceso “data-link”, el cual, mediante el empleo 
de una pistola que dispara un rayo electró- 
nico sobre el eco que el blanco presenta en 
la pantalla de radar, calcula los datos del 
atacante, siendo después enviadas a los in- 
terceptadores las instrucciones a seguir para 
alcanzar la posición de ataque, o directamen- 
te por la transmisión oral de las órdenes. 


h) El último paso seguido en el Centro 
de Dirección es el envío al escalón supe- 
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rior o Centro de Combate de la División 
de toda la información obtenida y las deci- 
siones adoptadas. 


2 


a. 


Destrucción del blanco. 


Paso a paso hemos seguido la actividad 
desarrollada por el Sistema de Alerta v Con- 
trol desde la primera detección del objeto 
aéreo de identidad desconocida, hasta su po- 
sitiva identificación visual por los pilotos in- 
terceptadores como “amigo” u “hostil”. En 
el primer caso, todo termina con la subsi- 
guiente recuperación de los aviones. En el 
segundo, la destrucción de la fuerza atacan- 
te con las armas de a bordo es la culminación 
de la interceptación. 


Conviene aclarar que no siempre la iden- 
tificación como “hostil” de un objeto aéreo 
es consecuencia de una previa intercepta- 
ción; su identidad “hostil” puede, incluso, 
ser conocida desde el mismo momento de su 
detección primera. Para hacer frente a esta 
agresión tampoco es el avión tripulado la 
única arma interceptadora con que cuenta 
la Defensa Aérea, sino que dispone también, 
para cuando la situación creada por las ele- 
vadas características de la fuerza atacante 
u otras circunstancias modificativas de orden 
táctico o estratégico lo aconsejen, de la inva- 
luable cooperación de los misiles tierra-aire. 
La familia Nike, en sus versiones Ajax, 
Hércules y Zeus, el Hawk y, finalmente, los 
Bomarc, constituyen hoy una barrera insal- 
vable por cualquiera de los bombarderos o 
misiles en servicio O en proceso de investi- 
gación. La organización SAGE completa su 
alto nivel de eficacia mediarite la inclusión 
de esta poderosa arma teleguiada dentro del 
sistema de defensa aérea, 


Decidido por el Coordinador de Armas 
del Sector el empleo de los misiles para ata- 
jar el progreso de una incursión enemiga, 
es trasladada la orden de lanzamiento al 
Centro de Operaciones de la unidad de mi- 
siles cuyo asentamiento permita ser empe- 
ñada más adecuadamente. Esta orden- va 
acompañada de toda la información dispo- 
nible acerca de la identidad y características 
del blanco—posición, altitud, rumbo, veloci- 
dad, etc.—, de manera que permita su inme- 
diata captación inicial por el radar de adqui- 
sición de la Batería, el lanzamiento del misil 
en el momento preciso y, por último, la des- 
trucción del objeto aéreo a través del proceso 
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esquematizado en la figura 4 y descrito so- 
meramente a continuación : 

a) Los datos obtenidos por el radar de 
adquisición son inmediatamente transmiti- 
dos al elemento computador de la Unidad. 

b) El objeto aéreo asignado es transfe- 
rido al radar seguidor del blanco. . 

c) Otro radar, el guiador del misil, esta- 
blece contacto con el proyectil en la misma 
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puesta por el tiempo transcurrido: los me- 
dios de alerta son hoy el radar; los aviones . 
de caza por él preconizados, supersónicos, y 
el lugar de sus cañones antiaéreos ha sido 
ocupado por baterías. de ingenios dirigidos. 

Su concepto del mando único no se ha 
mantenido, por otra parte, inalterable. No 


se dispone de tiempo para que toda la infor- 
mación afluya a ese mando, ordenada e in- 


. A 
- a 
Si Z 
p e 
DÁ y 
qe A 
RADAR DE 
ADQUISICION 


Figura 4. 


rampa, antes de su lanzamiento, para con- 
trolarlo a lo largo de todo su vuelo. 


d) Antes del lanzamiento, la presenta- 
ción del punto previsto de la interceptación 
aparece ante la consola del oficial controla- 
dor de la batería; con esta información de- 

"termina el momento más favorable para 
efectuar el disparo. 

e) Realizado éste, con los datos de po- 
sición suministrados por los dos radares 
—seguidor del blanco y guiador del misil—, 
el computador determina constantemente el 
punto previsto de interceptación. 

f) A esta fase corresponde la emisión de 
las órdenes de control necesarias para dirigir 
al misil hacia su objetivo. En el instante en 
que la probabilidad de destruir el blanco 
asignado es mayor, el computador, por me- 
dio del radar guiador, envía el impulso deto- 
nador que provoca la explosión del misil. 


VII.—Conclusión. 


Permanecen en la hora presente ios fun- 
damentos establecidos por Mitchell en 1925, 
pero sometidos a la tremenda evolución im- 


terpretada por él, adoptada una decisión, 
transmitida la orden a los niveles inferiores 
y, finalmente, ejecutada. Sería tarde ya. Las 
nuevas armas imponen también un concepto 
nuevo del mando, que queda dividido, nunca 
en compartimientos estancos independientes 
entre sí, sino en células de un mismo orga- 
nismo capaces de adoptar decisiones, mante- 
niéndose en estrecha conexión unas con 
otras a través de una extensa red de comu- 
nicaciones para, en todo momento, estar cada 
una de ellas presta a ceder sus fuerzas en 
defensa de aquella otra que se encuentre pre- 
cisada de ayuda. Así, pues, el concepto de 
mando único permanece, pero sólo en el caso 
de que la extensión del área a defender haya 
sido reducida en la proporción que ha dismi- 
nuído el tiempo disponible para reaccionar 
ante la presencia de una fuerza atacante. ' 

El último punto de las afirmaciones de 
Mitchell recogidas en la introducción de este 
trabajo se mantiene hoy en vigor, como lo 
estuvo entonces. Mantener al Mando exacta 
y puntualmente informado es imprescindible 
para seguir el desarrollo de la batalla y to- 
mar las medidas pertinentes a cada situación, 
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-LA PRODUCTIVIDAD Y EL. CONCEPTO 
ACTUAL DE LA ORGANIZACION CIENTIFICA 


PA 


E, punto de partida para el examen de los 
problemas humanos, que como consecuencia 
de las nuevas técnicas de trabajo se plantean 
y del que derivan todos los sistemas actuales, 
ha de buscarse necesariamente en el taylo- 
rismo como primera tentativa que, fundán- 
dose en la Ciencia, ha abordado el estudio 
de tales problemas. 


Para ello espreciso tener en cuenta la in- 
fluencia que sobre la obra de Taylor ejer- 
cieron los distintos experimentos e investi- 
gaciones llevados a cabo por el Instituto de 
Waáshington sobre la fatiga del organismo 
humano y-la serie de memorias presentadas 
a la Sociedad Americana de Ingenieros Me- 


Por JOSE LUIS SEBASTIAN LOPEZ 
Ayudante de Ingeniero Aeronáutico. 


cánicos por algunos de sus miembros rela- 
tivos a la relación entre el salario y el ren- 
dimiento de la producción, entre las cuales 
es digna de resaltar la presentada por Henry 
R. “Townell “El ingeniero como economis- 
ta” (1880), en la que exponía un sistema de 
repartición de beneficios que venía á' revolu- 
cionar los métodos aplicados hasta entonces. 


Sintetizando estos y otros datos contras- 
tados con. sus experiencias personales, Tay- 
lor estableció el conjunto de reglas para me- 
jorar el rendimiento del trabajo, obra ésta 
que culmina con su famoso “Sistema de Or- 
ganización Científica” (fig. 1). 

Ya Ernst Abbe había llegado en Alema- 
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_nia, algunos años antes, a análogos resulta- 
dos como consecuencia de sus investigacio- 
nes y experiencias realizadas en los talleres 
de la casa Zeiss, de Jena, relativos al trabajo 
óptimo; pero, no obstante; es el nombre de 
Frederic W. Taylor el que sobresale, de for- 
ma indiscutible, entre todos. 


Examinando el taylorismo en sus diferen- 
tes aspectos, no cabe duda de que su aporta- 
ción a la ciencia del trabajo mecánico obtuvo 
resultados verdaderamente extraordinarios. 
Sistemáticos estudios del trabajo en las má- 
quinas-herramientas, velocidades de corte, 


calidad de los aceros, forma y elección de * 


herramientas, y tantos otros ensayos permi- 
tieron aumentar en grado considerable la 
eficacia y la precisión. 


El gran mérito de Taylor, sin duda algu- 
na, consiste en que: no solamente son criti- 
cadas las rutinas seguidas hasta entonces 
denunciando los errores del empirismo do- 
minante, sino que reivindica un mayor cam- 
po aplicando estos principios a todas las for- 
mas de la actividad humana : “Desde los más 
simples de nuestros actos individuales hasta 
los ' js de nuestras sociedades más am- 
plias .. 


El ES intentó abarcar problemas 
que, como el de la selección de obreros, sus 
móviles y estímulos psicológicos, la inicia- 
tiva, la fatiga, etc., corresponden a una fi- 
siología y psicología del trabajo. 


El sistema de organización de Taylor ve- 
nía a demostrar que su aplicación conseguía 
beneficios en el orden económico, y por ello 
la gran industria, deseosa de poder compe- 
tir en los mercados internacionales, volcóse 
en la racionalización, desarrollando investi- 
gaciones y experiencias que iban siempre en- 

" caminadas más hacia los rendimientos que 
hacia el bienestar humano. 


Contemporáneos de Taylor, Frank B. Gil- 
breth y Lilian Gilbreth, iniciaron sus estu- 
dios en los trabajos de colocación de ladri- 
llos, obra esta de gran repercusión, sin duda 
única en su género: “Bricklaying System”, 
combinando los análisis de tiempo ( time 
study) con el análisis de los movimientos 
(motion study), El matrimonio Gilbreth y, 
por otra parte, Bedaux, entre los años 
1910-1912, pertenecen todavía a la escuela 
taylorista. 


Bedaux, canadiense francés arraigado en 
los Estados Unidos, establece la noción de 
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actividad o marcha del trabajo, introducien- 
do la valoración de esta actividad y de la 
unidad de medida Bedaux, o B, para fijar 
esta cantidad. Un B es una fracción de mi- 
nuto de trabajo, más una fracción de minu- 
to de reposo, unidad siempre compuesta, 
pero cuyas proporciones varían con la natu- 
raleza del esfuerzo. Es decir, representa el 
trabajo que puede efectuar en un minuto,. 
en condiciones “normales” de instalación y 
de maquinaria, un obrero “normal” traba-. 
jando durante ocho horas sin salario incen- 
tivo que le mapas a un aumento en su 
esfuerzo: 


Servicio Comprcia? 













Laboratoñe de£ytudisd 






Proyados y Dios 


a de alimentaria 





- | Personal. | 


Figura 1.— Esquema de la disposición. de la 
orgamización tayloriana. 


La Bedaux Company mantiene el secreto 
más absoluto sobre los procedimientos em- 
pleados para determinar las cantidades exi- 
gibles a: cada operario y las garantías fisio- 
lógicas contra la fatiga, pero ha podido com- 
probarse que el cálculo de tales “activida- 
des” y los factores de reposo determinados 
por los técnicos Bedaux no se elevan muy 
por encima de las primeras leyes enunciadas 
por Taylor. 


Hacia el año 1935, aproximadamente, co- 
mienza el estudio de los * “gestos” y se inves- 
tiga tratando de determinar los valores de 
tiempo básicos para los elementos de movi- 
mientos O therblings, que permiten la des- 
cripción de todo trabajo humano. Los pri- 
meros resultados de estas investigaciones se 
empiezan a recoger hacia 1940, perfeccio- 
nándose durante el período de la segunda 
guerra mundial, apareciendo como conse- 
cuencia diversos métodos de determinación, 
entre los que destaca el M. T. M. (Methods 
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- Time Measurement), que responde asimismo 
a doctrinas taylorianas. 


Taylor inició un sistema de estudios de 
tiempos y dió origen posteriormente con ello 
al estudio de unos métodos para la deter- 
minación de la eficiencia durante los proce- 
sos de cronometrado, que constituye la pre- 
ocupación que ha caracterizado a la Organi- 
zación Científica: hasta el momento actual. 


La Racionalización ha de colocarse, nece- 
sariamente, en el conjunto histórico del que 
es una parte integrante, y fuera del cual se 
convierte en un instrumento sin utilidad. No 
se debe al azar que el nacimiento del primer 
gran sistema de Organización Científica del 
Trabajo se sitúe en la última década del 
siglo xIx. La grave crisis de depresión que 
se prolongó durante más de veints años, 
desde 1873 a: 1895; marcó definitivamente 
el retroceso del liberalismo económico y el 
final de una época caracterizada por la libre 
competencia y el libre cambio. Es la época 
de las grandes concentraciones: “pools”, 
“corners”, “trust” y “holdings”. Las dimen- 
siones de las empresas y el volumen de los 
bienes producidos fueron tan «extraordina- 
rios que el sistema sintió la necesidad de 
organizarse y de impedir, en lo posible, que 
la competencia obrase sin freno en todos los 
órdenes para no condenarse a la catástrofe. 


El camino hacia la Racionalización estuvo 


estimulado por dos guerras mundiales, que 
aceleraron el ritmo de la industrialización, 


multiplicándose las. fábricas e intensificán- - 


dose la producción. 


Es unánime la crítica al afirmar que las 
aplicaciones de las investigaciones del tay- 
lorismo están realizadas desde el punto de 
vista del ingeniero, preocupado exclusiva- 
mente por el rendimiento, jamás desde el del 
fisiólogo o psicólogo, que estudian y respe- 
tan la constitución corporal y espiritual del 
individuo. El aumento de productividad per- 
seguido por el taylorismo se dirige menos 
a la racionalización que a la intensificación 
del trabajo. Dejando a un lado sus conside- 
rables aportaciones en el campo de la mecá- 
nica aplicada y de la metalurgia, su influen- 
cia tecnicista circula bajo otros nombres a 
través de todos los sistemas de organiza- 
ción industrial que derivando de él se han 
impuesto en las grandes empresas desde hace 
algunas décadas. 


Indudablemente, un sistema que aumenta 
la eficiencia en la producción y en la mano 
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de obra, que tiende a rendimientos mayores 
e inmediatos en-una y otra, aun cuando se 
posponga al éxito económico el bienestar fí-. 
sico y mental del obrero, había. de desarro- 
llarse, no a pesar sino, precisamente, a causa 
de sus errores, 


El factor humano surge a través de la 
crítica del taylorismo y nace de los comien- 
zos de la psicotecnia industrial que, oponién- 
dose a dicho sistema, fué afirmandose pau- 
latinamente. De esta crítica nace, pues, el 
movimiento científico que reivindica la de- 
fensa del hombre como unidad fisica y 


- moral. 


Si mediante la aplicación del método cien- 
tífico se han conseguido notables progresos 
en el campo de las Ciencias Fisicas, Quími- 
cas y Biológicas, estos procesos no han te- 
nrdo, por el contrario, igual reflejo en el 
campo de las Ciencias Sociales, ya que los 
medios aplicados no han sido similares a 
aquéllos y no se ha utilizado el método cien- 
tifico en la resolución de determinados pro- 
blemas humanos. 


Es digno de tener en consideración, y 
debe subrayarse el hecho de que, actualmen- 
te, en varios países se Lan tomado los cursos 
de perfeccionamiento para mandos militares 
como modelo para organizar determinados 
centros industriales, patrocinados por las 
respectivas fuerzas armadas de Tierra, Mar 
y Aire. En 1947 el Survey Research Center, 
dependiente del Instituto de Estudios Socia- 
les de la Universidad de Michigan, inició un 
programa de investigaciones relativo a los 
problemas humanos de administración, pro- 
grama éste financiado por la Oficina de Es- 
tudios de la Marina de los Estados Unidos. 
El punto de vista del Centro de Investiga- 
ciones era el de que: la vida y el porvenir 
de una nación dependen, en gran parte, de 
su aptitud para organizar su actividad in- 
dustrial, gubernamental y militar. La efica- 
cia de tales actividades, en toda sociedad, 
está determinada por la naturaleza de la 
organización social de la misma, por su co- 
nocimiento de la actividad humana y por 
su habilidad en organizarla. 


En este orden de cosas, paralelamente en 
Europa no había calado la necesidad del 
aumento de la productividad como tal con- 
cepto. En los Estados Unidos no es nece- 
.sario fomentar la alta productividad por el 
Estado, ya que allí existe un clima apropia- 
do para ello, pero en Europa fué la aplica- 
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ción del Plan Marshall la que señaló la con- 
veniencia de que los técnicos europeos cono- 
ciesen lo que se había conseguido en los Es- 
tados Unidos, al objeto de que pudiesen re- 
habilitarse rápidamente las respectivas eco- 
nomías, mejorando las inversiones de dólares 
para su mayor rentabilidad. 


Así es como surge en Europa el concepto 
de productividad. El movimiento de protec- 
ción de las economías nacionales, con más 
de medio siglo de antigiedad, reforzado por 
el período entre dos guerras mundiales, ha- 
bía dejado a la industria y a la economía 
nacional en un estado de desequilibrio. 


Excepción hecha de algunos países, el co- 
mercio internacional se encontraba ante di- 
ficultades de la balanza de pagos y derechos 
aduaneros. La necesidad de un resurgimien- 
to económico, como consecuencia de la post- 
guerra, dió origen a un. potente movimiento 
que intentaba, al menos, los intercambios 
comerciales y poner en contacto las respecti- 
vas economías. 


El tratado de Roma de 25 de marzo de 
1957 instituyendo el Mercado Común, se- 
ñala la influencia de los dos movimientos 
suscitados en Europa después de la guerra; 
uno político y el otro económico: el acerca- 
miento de los países y el ensanchamiento 
de los mercados. 


Dejando a un lado la escisión entre los 
componentes de la O. E. C. E. en dos blo- 
ques económicos (Mercado Común y Zona 
de Libre Comercio), merece consideración 
el hecho de que ya Ortega y Gasset había 
previsto que la unidad de Europa, como so- 
ciedad, no era un ideal: “La ocasión—de- 
cia—que lleve súbitamente a término el pro- 
ceso, puede ser cualquiera, por ejemplo, la 
coleta de un chino que asome por los Ura- 
les o bien una sacudida del gran “magna” 
Islámico”. Esta predicción cobra gran ac- 
tualidad en los momentos presentes, 


Así es como nace la conciencia europea 
de que es necesario e imprescindible el au- 
mento de la productividad, lo cual requiere 
una urgente organización de. los medios de 
producción, 


La palabra productividad, en sentido am- 
plio, se define como el resultado de la in- 
fluencia que sobre la producción de un ar- 
ticulo determinado tiene uno cualquiera de 
los factores que han intervenido en la mis- 
ma, pudiendo definirse la productividad me- 
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“día como el cociente de dividir el total de 


la producción por la cantidad de ese factor, 
Así, puede hablarse de la productividad del 
capital, de las materias primas, etc...” 
Modernamente, y por el grupo de Pro- 
ductividad de la Organización Europea de 
Cooperación Económica (O. E. C. E.), se . 
ha acordado restringir tal concepto, limi- 
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Figura 2.—Diferencias gráficas entre los 

aumentos de “producción” y “productivi- 

dad”. En el gráfico de la derecho pueden 
observarse las zonas de ahorro. 


tándolo' solamente a valorar el trabajo hu- 
mano en relación con la producción. Por 
consiguiente, productividad es el cociente 
de dividir el total de la producción por el 
trabajo humano que ha sido preciso en la 
realización de la misma, expresado en ho- 
ras/hombre. Este nuevo concepto hace que 


* la productividad represente la eficacia del 


trabajo, siendo su medida el inverso de las 
horas/hombre para la fabricación de un ar- 
tículo determinado, 


Un aumento del número de unidades pro- 
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ducidas por operario y día, al que se aplica 
un sistema cualquiera de primas aprovechan- 
do el máximo de tiempo o consiguiendo un 
mayor ritmo en su realización, definen un 
aumento de producción. 


Cuando este aumento de la producción vie- 
ne acompañado de una simplificación de mo- 
vimientos y mejoras de tiempos, junto con 
una reorganización de tipo general que in- 
cluya unos incentivos sobre el salario y 
creando un clima agradable en el trabajo sin 
un desgaste excesivo de la mano de obra y 
contando con su aquiescencia y colabora- 
ción, puede hablarse entonces de un aumento 
de la productividad. 


De una forma gráfica se expresa en la fi- 
gura 2 la diferencia existente entre ¡os con- 
ceptos mencionados. 


En efecto, a la vista de estos gráficos, re- 
presentando el área OABC una producción 
unitaria en la que se pone de manifiesto el 
desglose de gastos y el beneficio obtenido, 
un aumento de dicha producción, permane- 
ciendo constantes los factores de producti- 
vidad y rendimiento, vendrá representado 
por un aumento proporcional; es decir, por 
el área BCDE. Ahora bien, si se da un au- 
mento de la productividad, el rendimiento 
en cada uno de los mismos conceptos puede 
verse observando las zonas de ahorro sobre 
el gráfico de la derecha. 


Así puede explicarse cómo no siempre re- 
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sulta conveniente un aumento de la produc- 
ción, cual es el caso de no tener garantizado 
un mercado amplio y seguro, porque hayan 
de permanecer invariables los precios de ven- 
ta o por otras poderosas causas. 


En el segundo caso, el aumento de pro- 
ducción proporciona el mismo incremento en 
los beneficios, pero con una considerable re- 
ducción en los gastos, lo cual permite obte- 
ner, mediante la aplicación de un sistema 
más amplio de incentivo de salarios, resulta- 
dos más positivos. 


Una política de productividad tratará de 
aumentar la producción por hombre no au- 
mentando el esfuerzo del operario, sino me- 
jorando los métodos de trabajo, la disposi- 
ción de la maquinaria o el movimiento de los 
materiales, pero, sobre todo, mejorando las 
relaciones humanas, favoreciendo y fomen- 
tando un clima: de verdadera colaboración. 


Con los sistemas modernos de renunera- 
ción o incentivos de salarios lo más impor- 
tante son las consecuencias obtenidas me- 
diante su aplicación. El hecho de que sea 
éste.o aquél el sistema elegido cae fuera del 
carácter general de este trabajo. En general 
se utilizan, más frecuentemente, algunos de 
los sistemas indicados en la figura EE en los 
que el jornal base en pesetas/hora de un 
operario viene representado por y, siendo n 
piezas/hora su producción y s su retribución 
total horaria, es decir, el jornal más las pri- 
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Figura 3.—Sistemas diversos de incentivos de salarios. 
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mas que puedan existir, y c = s/n el costo de 
la mano de obra por pieza producida. 


Sea cualquiera la forma de prima adop- 
tada, aunque en ciertos casos no puedan sino 
establecerse primas para todo un equipo, 
está totalmente probado que la prima indi- 
vidual es la única que verdaderamente es- 
timula el rendimiento. La capacidad de es- 
tímulo disminuye tanto más cuanto más nu- 
meroso sea el grupo al que trata de darse 
prima colectiva. 


Otra forma de remuneración empleada, el 
reparto de un tanto por ciento de los bene- 
ficios anuales obtenidos por una Empresa, 
es de beneficiosa influencia en el clima social 
de la misma. Cualquier fórmula puede ser 
de éxito si efectivamente se trata de una 
participación activa de comunidad hacia un 
mismo objetivo. 


Por el contrario, las soluciones más bri- 
llantes no conducen a ningún resuitado si 
lo que se pretende, exclusivamente, es repar- 
tir una especie de sobresueldo. Mientras dure 
el efecto de la mejora podrá parecer que se 
ha dado con la fórmula apetecida, pero cuan- 
do llegue la primera coyuntura adversa, es 
casi seguro que surgirán grandes dificul- 
tades. 

Los factores que influyen en la producti- 
vidad obedecen a causas derivadas de la es- 
tructura estatal y a otras creadas en la em- 
presa como consecuencia de su propia estruc- 
tura orgánica o ambiental, La política eco- 
nómica del Estado influye en la productivi- 
dad de forma manifiesta, como puede apre- 
ciarse en el cuadro adjunto: 


Estructura 
Estatal...... 


PRODUCTIVIDAD........ 


| Estructura 
Ñ Empresa.... 


En él se aprecia que los nueve puntos en 
que se basa la estructura del Estado para 
conseguir un aumento de la productividad 
pueden aplicarse en un sentido más particu- 
lar a la estructura de una empresa. Por ello, 
la influencia recíproca entre ambas estruc- 


A 
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turas, explica las organizaciones de la em- 
presa de acuerdo con la política económica 
del Estado, pudiendo, de esta forma, alcan- 
zarse grados de productividad más elevados. 


La productividad, como expresión funcio- 
nal de la producción, está afectada por las 
mismas variables que ésta, las cuales pueden 
agruparse en variables de índole material y 
espiritual. En las primeras, no sólo se inclu- 
yen a las que afectan con una intervención 
mínima al factor humano, sino también 
aquellas variables que si bien actúan a tra- 
vés del elemento hombre, y por ello tienen 
un valor espiritual, su repercusión es, en 
cierto punto, de índole material, ya que afec- 
tan más al organismo humano en su aspecto 
físico que al psíquico, En este grupo se en- 
cuentran las condiciones de seguridad, salu- 
bridad, higiene, comodidad, etc. 


En las variables espirituales se incluyen 
aquéllas que mueven al elemento humano a 
través del espíritu. 


La intervención del hombre en el trabajo 
es definitiva, y el hombre es un valor no 
sólo material, sino eminentemente espiritual, 
y del trato que su espíritu recibe depende, 
en gran manera, su actuación productora. 


Tres problemas se le plantean a todo ser 
humano: la actitud frente al prójimo, la 
profesión y el amor, Estos tres problemas 
— afirma Adler—, íntimamente entrelazados 
a través del primero, no son ni mucho menos 
casuales, sino que forman parte del destino 
inexorable del hombre. 


En el preámbulo de su obra “El sentido 


1. Política Monetaria y Fiscal. 
2. Comercio Exterior. 
3. Formación de Capitales. 
4. Garantías. 

5. Primeras Materias. 

6. Política Económica. 

7. Política Social, 

8. Servicios de Seguridad y Sanidad. 
9. Investigación y Educación, 


Orgánica...... ) Sistema organización. 
Instalación y equipo. 

Ambi Relaciones psico-emotivas. | 
Pt Relaciones de trabajo. 


de la vida”, el gran psicoanalista alemán 
dice: “Estos problemas son consecuencia de 
la correlación del individuo con la sociedad 
humana, con los factores cósmicos y con el 
sexo opuesto. De su solución dependen el 
destino y el bienestar de la humanidad. El 
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hombre=iade= ona parte de un todo y 
su valor depende incluso de la solución indi- 
vidual de estas cuestiones, comparables con 
un problema matemático que necesita, ser re- 
suelto”. eE 


De todo esto puede deducirse que el pro- 
blema de las relaciones humanas es el fun- 
“damental en la estructura ambiental de la 
empresa, El hombre se relaciona con sus se- 
mejantes para diversos fines: amor, traba- 
jo y amistad. En el cuadro adjunto quedan 
de manifiesto en forma sinóptica las diver- 
sas formas de relaciones humanas, y sólo:se 
indican las relaciones con el trabajo: 


RELACIONES HUMANAS ¿2000 4 Trabajo cocccccooos 


Los problemas humanos que en el trabajo 
surgen derivan de las relaciones sociales en 
conjunto entre las diversas personas que lo 
integran y de los fenómenos psicoemotivos 
que individualmente se presentan, que a la 
vez de estar influidos por aquéllas, lo están 
por las estructuras estatal y orgánica de la 
empresa. 


No pueden: estudiarse los problemas de 
las relaciones humanas sin tratar de com- 
prender y de justificar al hombre, y ha su- 
cedido que, en su deseo de acrecentar la 
productividad, los ingenieros han descubier- 
to que el hombre participa activamente en 
ella, que es uno de los factores del rendi- 
miento y que la productividad es un com- 
plejo en el que el estado de ánimo del tra- 
bajador, el ambiente psicológico. del grupo 
de trabajo o las relaciones con el público 
tienen tanta importancia como la misma or- 
ganización técnica. Así es como nacieron lo 
que los norteamericanos denominaron public- 
relatións o human. engineering, que en Eu- 
ropa se ha designado con el nombre de “re- 
laciones humanas”. Aquéllas, estrechamente 
ligadas con la productividad, como son una 
mejor adaptación de la máquina al hombre 
para facilitar el rendimiento, se denominan 
human-engineering. Las que tratan de me- 
jorar las relaciones en el grupo de trabajo 
con el público para aumentar la producción 
constituyen .las . llamadas. public-relations. 


Las relaciones humanas abarcan el con- 
junto de todos los contactos sociales, tanto 
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en el medio familiar, como en el escolar, 
medios de trabajo o en la sociedad en gene- 
ral. Es el conjunto de los comportamientos 
humanos lo que es preciso considerar para 
sacar las consecuencias que permitan el me- 
joramiento de tales relaciones. 


De lo anteriormente expuesto, se deduce 
que no puede hablarse de productividad pres- 
cindiendo del factor hombre, Su misma de- 
finición, como se ha señalado anteriormen- 
te, limita este concepto a valorar el trabajo 
con relación a la producción. 


La mejora en las relaciones humanas es 


Relaciones Sociales ............... Subordinación. 
Camaradería. 
Individualidad, 

Relaciones Psicoemotivas :...... Legislación, 
Organización. 


Ambiente exterior. 


el único medio de obtener aumentos de pro- 
ductividad. El concepto actual de la Orga- 
nización Científica busca en el hombre la 
solución de los problemas que los empiristas 
continuadores de Taylor no hallaron. 


En el mensaje de la Navidad de 1954, 
S. S. Pío XIT afirmó categóricamente: “Si 


el precio de una. alta productividad ha de 


ser la despersonalización y la masificación 
de los trabajadores, este precio es inacepta- 
ble. 


Con estas palabras queda sintetizado todo 
un principio en que basar la Racionaliza- 
ción y Organización Científica del Trabajo. 
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LA DESCENDENCIA EN LOS PILOTOS 


No son únicamente problemas de tipo 


médico los planteados por la navegación 
aérea en su dimensión humana. La Biolo- 
gía está también implicada en ellos y es 
sorprendente lo tarde que han comenzado 
a participar en las cuestiones aeronáuticas 
los biólogos de las diversas especialidades. 
Muy recientemente se han publicado unos 
. datos referentes a la proporción de sexos 
que presentaba la descendencia de un con- 
junto de pilotos de aviones a reacción (1); 
los resultados son tan llamativos y ofrecen 
una serie de interrogantes de un interés 


Por ARTURO VALLS DE MEDINA 
Doctor en Ciencias Biológicas. 


tan elevado desde el punto de vista teórl- 
co—y es bien sabido que «nada hay más 
práctico que la teoría»—que es muy pro- 
bable que los organismos responsables de 


tales estudios hayan puesto ya en marcha 


equipos y métodos de trabajo para la com- 
probación experimental y estadística, los 
dos grandes instrumentos de la Biología, 
de dichos resultados. 


Estos se refieren, concretamente, a la 
desviación de la proporción normal de se- 
xos 1:1 (igual número de niños que de 
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niñas) entre los hijos de un grupo de avia- 
dores, verdaderamente insólita (0,593) al 
presentar en total 59 niños por cada 100 
niñas. Tal desproporción es, como se dice 
en Biología, estadísticamente significati- 
va, O sea que no son procesos aleatorios 
los determinantes del fenómeno, sino que 
existe una causa formal que ha provocado 
la aparición de un número desproporcio- 
nadamente elevado de hijas entre los des- 
cendientes de esos aviadores. Cuál sea es- 
ta causa y mediante qué mecanismo fisio- 
lógico concreto haya actuado es algo difícil 
incluso de aventurar en el estado actual 
de nuestros conocimientos. Sin embargo, 
pueden adelantarse algunas hipótesis de 
trabajo en función de fenómenos simila- 
res bien conocidos en otros: grupos profe- 
sionales y en organismos distintos del hu- 
mano. 


Antes será oportuno recordar cuál es el 
mecanismo biológico de la determinación 
del sexo en la especie humana y qué fac- 
tores regulan la proporción normal de se- 
xos 1:1. 


El sexo de un individuo queda determi- 
nado en el momento mismo de la fecunda- 
ción, es decir, cuando en el interior del 
oviducto el gameto femenino u óvulo es 
fecundado por el masculino o espermato- 
zoide. Pues bien, son precisamente las do- 
taciones cromosómicas del óvulo y del es- 
permatozoide que le fecunda las que van a 
fijar para siempre el sexo de la persona. 
Como se sabe, en el núcleo de todas las cé- 
lulas sexuales humanas normales existen 
23 cromosomas, de ellos 22 son similares 
y comunes tanto al óvulo como al esper- 
matozoide, pero en la primera de estas cé- 
lulas el vigésimo-tercer cromosoma es di- 
ferente por una serie de razones que no 
es pertinente analizar en este lugar y re- 
cibe el nombre de cromosoma X, mientras 
que en los espermatozoides el 23 cromo- 
soma puede ser un cromosoma X como 
el de los óvulos o bien otro cromosoma 
mucho más diminuto llamado cromoso- 
ma Y. Así, pues, todos los óvulos tienen 
un cromosoma X, un 50 por 100 de los 
espermatozoides lo llevan también en su 
núcleo y el restante 50 por 100 de los 
gametos masculinos poseen, en cambio, un 
cromosoma Y, como trataremos de expli- 
car a continuación. A los cromosomas X 
e Y se les da en Citogenética el nombre 
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_ de cromosomas sexuales (en seguida ve- 


remos por qué) 'o heterocromosomas, y a 
los restantes cromosomas el nombre de au- 
tosomas. Todos estos hechos, de una na- 
turaleza tan simple y que, sin embargo, 
han echado por tierra todas las antiguas 
ideas y fantasiías—ni siquiera merecían el 
nombre de hipótesis—sobre el tan debati- 
do problema de la determinación del sexo, 
han sido comprobados por una infinidad 
de experimentos del más alto rigor cientí- 
fico y no hay en la actualidad un solo bió- 
logo que discrepe de ellos. Hace, sin em- 
bargo, sólo cuatro o cinco años que ha co- 
menzado a pisarse con pie firme en el te- 
rreno de la estructura íntima de los cro- 
mosomas; ello es fácilmente comprensi- 
ble si se tiene en cuenta lo minúsculo de 
tales orgánulos nucleares: el tamaño de 
un cromosoma es tan exiguo que difícil- 
mente podemos imaginarlo; baste con de- 
cir que dos mil millones de espermatozoi- 


des (con los que bastaría para haber ori- 


ginado toda la población actual de la hu- 
manidad) caben cómodamente en el volu- 
men de una tableta de aspirina y que cada 
uno de ellos alberga a 23 cromosomas. 


Ahora bien, desde hacía mucho tiempo 
se sabía que todas las células somáticas, 
es decir, no pertenecientes a la línea ger- 
minal del individuo y que, por consiguien- 
te, no desempeñan ningún papel en la re- 
producción, podían diagnosticarse micros- 
cópicamente, al menos en teoría, como 
masculinas o femeninas, según que sus dos 
heterocromosomas fueran un X o un Y 
o dos X, respectivamente. En efecto, las 
células somáticas poseen el doble número 
de autosomas y de heterocromosomas que 
las reproductoras. Dicho de otra manera: 
todas las células somáticas de un indivi- 
duo del sexo masculino llevan en su nú- 
cleo, además de la dotación de autosomas 
en número de 44, comunes para ambos se- 
xos, un cromosoma X y otro Y ; todas las 
de una mujer, sin contar los 22 pares de 
autosomas, llevan dos cromosomas X. En 
la especie humana existen, por consiguien- 
te, dos «sexos cromosómicos», cada uno 
con un cariotipo o fórmula cromosómica 
diferente. El cariotipo del sexo masculino 
será 44 + X + Y, y el del femenino 
44 + 2X. En total, por consiguiente, 46 
cromosomas es el número cromosómico de 
nuestra especie, como demostraron hace 
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poco Tjio y Puck (2). Dicho número cro- 
mosómico, llamado número diploide de 
cromosomas, es el doble del número ha- 
ploide de cromosomas que se encuentran 
en óvulos y espermatozoides, como hemos 
dicho anteriormente. 


Es fácil, en función de ambos datos —nú- 
mero haploide de los gametos y cariotipo 
de uno y otro sexo—, prever lo que suce- 
derá en los dos tipos posibles de fecunda- 
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X + Y, y al cabo de nueve meses na- 
cerá un niño con el mismo sexo que su pa- 
dre, sexo masculino determinado por la 
presencia del cromosoma Y y no por la au- 
sencia de dos cromosomas XX, como sa- 
ben bien los médicos por las anomalías 
cromosómicas que se dan en los síndromes 
de Turner y Klinefelter, en los que la se- 
xualidad del individuo se ve interferida por 
ausencia del cromosoma Y (cariotipo 














ción, es decir, en el caso de que un óvulo 
sea fecundado por un espermatozoide con 
cromosoma X o por uno con cromosoma 
Y. Veámoslo esquemáticamente. 


Caso 1.2—Puesto que todos los óvulos 
poseen cromosomas X, al ser fecundado 
uno de ellos por un espermatozoide con 
cromosoma Y, el zigoto u óvulo fecunda- 
do, que es la primera célula del cuerpo del 
futuro individuo a partir de la cual, por 
sucesivas divisiones, se formarán todas las 
restantes, tendrá 44 autosomas (22 here- 
dados del padre y 22 de la madre), más 
un cromosoma Y (del espermatozoide de 
su padre) y otro X (recibido de su madre). 
Por lo tanto, el cariotipo de ese nuevo in- 
dividuo acabado de formarse será 44 + 


XO) o por duplicación del X (cariotipo 
XXY), respectivamente. 

Caso 2.2—Que el óvulo, siempre con un 
cromosoma X, sea fecundado por un es- 
permatozoide también portador de un cro- 
mosoma X. Entonces, y siguiendo un ra- 
zonamiento análogo al del caso anterior, 
nos encontramos que el cariotipo del nue- 
vo ser es 44 + 2X, Su. sexo será, en 
consecuencia, el femenino y nacerá una ni- 
ña. En el esquema adjunto se indica de 
forma diagramática cada uno de los casos 
posibles en la determinación del sexo. 


Conocido ya cómo queda fijado el sexo 
de un individuo, podemos pasar a expli- 
carnos el hecho de que la proporción de 
individuos de uno y otro sexo que nace en 
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nuestra especie sea de 1:1 antes de tratar 
de averiguar por qué esa proporción cam- 
bia en los descendientes de los aviadores. 
Quedamos en que las mujeres sólo pro- 
ducen un tipo de óvulos con respecto a su 
dotación heterocromosómica: óvulos con 
cromosoma X. Los hombres producen dos 
clases de espermatozoides: unos con cro- 
mosoma X y otros con cromosoma Y; pe- 
ro, y esto es lo importante, ambas clases 
de gametos masculinos son producidos con 
igual frecuencia estadística. Nada más sen- 
cillo, entonces, que responder a la pregun- 
ta de cuántos individuos de cada sexo en- 
contraremos en una población humana de 
tamaño estadísticamente suficiente. Den- 
tro de un momento 
volveremos sobre el 
significado y su tras- 
cendencia para el caso 
que nos ocupa de es- 
tas tres' últimas pala- 
bras. Resultará que en 
esa población  exis- 
tirá un 50 por 100 de 
cariotipo 44 + 2X 
y otro 50 por 100 
de cariotipo 44 + X 
-+ Y, la mitad de 
mujeres y la mitad de 
hombres. 


Pues bien, por muy 
exacta que esta 
ley parezca en vis- 
ta de su rigor bio- 
lógico, el hecho es 
que no se cumple ja- 
más con la exacti- 
tud matemática que 
el determinismo cro- 
mosómico parece im- 
plicar. 

La desviación de la sex-ratio o propor- 
ción de sexos teórica es un fenómeno en- 
contrado constantemente en todas las po- 
blaciones en que tal clase de estudios se 
ha llevado a cabo. Tal desviación se en- 
cuentra al nivel racial, al familiar, y, en 
el caso concreto de que estamos tratando, 
al profesional. o socioeconómico. Que la 
proporción de sexos varía con las razas 
nos lo va a demostrar la siguiente tabla, 
en la“que figura el número de varones por 
cada 100 mujeres en diferentes poblacio- 
nes: 


XX 


Cariolpo 





Ovulos 


lelulas 
SEXUT/ES 


Z/Go7oS 
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TABLA 1 
| «Sex-ratio» en diversos grupos étnicos, * 
POBLACION NUMERO DE HIJOS 
POK 100 HIJAS 
Nuevas Hébridas ... ... ... ... ... 159 
Islas Bismarck ... 0... 0... ...o... ... 161 
Gre nio e e ea ii 113,2 
A 113,1 
pu. S. A. (blancos) ... ... ... ... 106 
U.S, A. (negros) 0... 0... ...o... ... 102,6 
Cuba (negros) ... ... ... dee Ez 101,1 
Tanganyka 2.0. ...o.o.ocoocoo coo oc. 100,4 





En España (3), en lo que va de siglo, 
que son los datos de que se dispone, se 
acostumbra a indicar 
el número de hom- 
bres por cada 50 mu- 

jeres: por término me- 
7 dio hay 51,5 hom- 
bres por cada 50 mu- 
jeres “(según el nú- 


xY 


ES iS mero de nacidos vi- 
vos), habiéndose re- 

> gistrado el mínimo de 

Pl 51,21 en 1946 y el 

ys máximo de 52,43 en 
e 1 el período 1901-1905; 
¿E ¡ si ello representa 
5 I una tendencia de nues- 
Ss - tro país a aumentar 
51 el número de naci- 

4 miento de niñas con 


relación al de niños, 
es algo difícil de es- 
tablecer por el mo- 
mento, 


19) 


Si ahora descende- 
mos a poblaciones de 
tamaño estadístico me- 
: nor, como son los 
grupos profesionales o los distintos nive- 
les socioeconómicos, nos encontramos con 
que la desproporción con relación a la nor- 
malidad teórica de 1:1 es aún mayor y, 
Claro está, si nos quedamos al nivel fami- 
liar encontraremos numerosos casos de fa- 
milias en que existe manifiesta tendencia 
a que todos los hijos sean o bien de un se- 
xo todos ellos o bien del contrario. 


Cuando el biólogo se encuentra ante ta- 
les hechos, tiene dos caminos a seguir: 
A) Desconfiar de su hipótesis de trabajo 
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y pensar que las estadísticas no han sido 
correctamente interpretadas o son de ca- 
suística insuficiente. Ya hemos dicho que 
nadie duda actualmente del mecanismo 
cromosómico determinante del sexo, pues 
se trata de un fenómeno comprobado has- 
ta la saciedad en toda clase de organis- 
mos y de un nivel biológico tan general 
como pueda serlo la respiración o la diges- 
tión. Nadie duda tampoco de que los pro- 
cesos aleatorios se diluyen, digámoslo así, 
cuando la población estudiada es tan gran- 
de como una nación entera. B) Puesto que 
ambas premisas son ciertas, el hecho de la 
desviación de la sex-ratio hay que acha- 
carlo a alguna causa formal que se inter- 
fiere en el citado mecanismo cromosómico. 


Muchas teorías e hipótesis han sido pro- 
puestas para explicar tal desviación, algu- 
nas de ellas fantásticas o de dudosa base 
para la'comprobación experimental y que, 
naturalmente, no entrarán aquí en consi- 
deración. 


Para Bernstein (4) existiría una corre- 
lación entre la tendencia a producir des- 
cendencia masculina y el grado de virili- 
dad del padre, pero se encuentra con la 
dificultad casi insuperable, por tratarse de 
un término tan subjetivo, de definir 
la virilidad biológica. Turpin, Deroche y 
Schutztenberger (5) son partidarios de 
considerar al análisis estadístico como im- 
potente para descubrir la predisposición a 
engendrar de manera preferente hijos o 
hijas. Un hecho es indudable : los esperma- 
tozoides difieren por su contenido cromo- 
sómico y ello tiene forzosamente que re- 
percutir en su comportamiento. Asi, el he- 
cho de que nazcan más niños que niñas ha 
tratado de explicarse suponiendo que, al 
ser el cromosoma Y mucho más diminuto 
que el X, los espermatozoides con cromo- 
soma Y serían más ligeros y tendrían una 
probabilidad más alta de llegar al óvulo 
en su «carrera» a través del oviducto. 


Parece ser, sin embargo, que en el re- 
corrido de ese trayecto hasta el óvulo el 
espermatozoide es más ayudado por los 
cilios que revisten el oviducto que por su 
propia actividad locomotriz producida por 
el flagelo que posee en su extremidad. 


El análisis estadístico de un problema 
biológico es un arma de doble filo. Hasta 
que las nuevas técnicas estadísticas (aná- 
lisis de la varianza, análisis factorial, etc.) 
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no fueron empleados con rigor y ampli- 
tud, se admitían como ciertos los siguien- 
tes fenómenos : que los niños eran más fre- 
cuentes entre los hijos legítimos que entre 
los ilegítimos con relación a las niñas; que 
lo mismo ocurría para la población rural 
y lo contrario en la urbana; que algo se- 
mejante se daba en función del grupo so- 
cioeconómico (en las clases alta y media, 
106,1 niños por 100 niñas, pero sólo 103,4 
entre los obreros no calificados) ; que tam- 
bién influia el somatotipo, las proporciones 
corporales de los padres; que durante los 
tiempos de guerra y de postguerra nacían 
más niños que durante la paz (¡incluso en 
los países neutrales!). Esta lista podría lle- 
nar varias páginas. ¿Qué hay de cierto en 
todo esto? ¿Hasta qué punto la interpre- 
tación estadística de esas casuísticas ha 
sido correcta? La discusión sigue abierta 
y el caso que nos ocupa es una muestra 
más de la precaución con que hay que tra- 
tar el significado de los datos estadísticos 
para la resolución de problemas biológi- 
cos, 


Este es ya el momento de poder anali- 
zar los resultados del notable biólogo y 
piloto de caza Snyder (1) referentes al se- 
xo de los hijos de un grupo de pilotos de 
aviones reactores y de otro grupo de pilo- 
tos de aparatos no reactores. Sus datos los 
resumiremos en la siguiente tabla : 


TABLA 2 





«Sex-ratio» en hijos de aviadores. 











TIPO Número Número Se eE 
DE ACTIVIDAD | de hijos | de hijas Fano 
Pilotos de reactores. 35 59 0,593 
> de no reac- 
LOTES m0... 25 15 1,666 
> sin volar ... 53 35 1,514 
TOTAL che 113 109 | 1,287 mecha 


Evidentemente estas cifras se separan 
de las normales de una forma llamativa. 
Ahora bien, es preciso ver ante todo si re- 
únen los requisitos indispensables que las 
hagan merecedoras de una interpretación 
biológica. En primer lugar, el número to- 
tal de casos registrados (222) es escaso, 
luego.la muestra estadística puede no ser 
representativa del colectivo estadístico. El 
autor clasificó a.los pilotos, todos ellos nor- 
teamericanos de raza blanca, por el tipo 
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de actividad profesional que desempeña- 
ban durante los dos meses anteriores a la 
fecha aproximada de la concepción de su 
hijo y durante este mismo mes. El grupo 
de control comparativo lo constituyeron 
aquellos pilotos que durante los tres me- 
ses indicados no habían volado por dife- 
rentes circunstancias. Se observa cómo el 
valor medio de la «sex-ratio» del grupo es 
muy distinto del que hemos citado en la ta- 
bla 1 para norteamericanos blancos (1,06), 
lo cual nos lleva a dos conclusiones que 
se excluyen: o bien hay que pensar que 
los aviadores en general forman un grupo 
biológico aparte entre la población de los 
Estados Unidos o bien que el grupo de 
pilotos estudiados es insuficiente desde el 
punto de vista estadístico. La única pos- 
tura racional es inclinarse por esta segunda 
posibilidad. Ello no quiere decir en modo 
alguno que los datos de Snyder sean in- 
adecuados, todo lo contrario, sino sim- 
plemente que hay que tomar dos caminos 
paralelos: exagerar las precauciones en el 
análisis de los resultados y repetir la toma 
de datos en grupos más amplios. 


Entre los hijos de los pilotos de aviones a 
reacción, el sexo femenino es, con mucho, el 
preponderante. Entre los pilotos de apara- 
tos no reactores la desproporción cambia de 
signo para mostrarse favorable al masculi- 
no. En el grupo de control, la desviación 
del valor medio no es tan grande como en 
los dos casos anteriores. Si en vez de tomar 
como valor comparativo la “sex-ratic” me- 
dia del grupo se toma la resultante de calcu- 
larla directamente según las cifras totales, 
es decir, 113 hijos por 109 hijas, la propor- 
ción de sexos sería mucho más baja, igual 
a 1,036, es decir, que no se diferencia prác- 
ticamente de la normal para el resto de la 
población norteamericana blanca. Es, por 
consiguiente, al desgajar el grupo de pilo- 
tos en sus componentes cuando aparecen ano- 
malías estadísticas. 


El autor del trabajo que comentamos ha 
sugerido que, como en los pilotos de aviones 
a reacción se han comprobado fenómenos 
fisiológicos y patológicos muy diversos, es 
posible que la fuerte tensión nerviosa que 
implica tal tipo de vuelo determine el desen- 
cadenamiento de reacciones hormonales que 
actúen sobre el cromósoma Y de los esper- 
matozoides y los inhabiliten para cumplir su 
misión fecundadora. 
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No nos atrevemos a rechazar tal hipóte- 
sis, pero, según nuestro punto de vista, la 
exposición de Snyder no explica el cambio 
de signo y adolece de falta de concreción, ya 
que no va a resultar fácil explicar el meca- 
nismo íntimo por el cual las hermonas ac- 
túan de forma preferente sobre unos esper- 
matozoides y no “atacan” a otros. Queda, 
además, por determinar cuáles son esas hor- 
monas. Es, sin embargo, indudable el papel 
que estrógenos y andrógenos desempeñan en 
la aparición de los caracteres sexuales, una 
vez que el sexo ha sido determinado cromo- 
sómicamente, Así, como dice Stern (6) : “En 
un medio ambiente hormonal femenino, tan- 
to las células XX, como las XY pueden ten- 
der a constituir un organismo femenino, 
mientras que en un ambiente hormonal fe- 
menino ambos tipos de células pueden llegar 
a formar un cuerpo masculino”. La forma- 
ción de los caracteres sexuales secundarios 
no es, pues, un proceso totalmente autóno- 
mo, como se dice en Genética humana, sino 
dependiente en su expresión de un control 
ambiental, en nuestro caso las hormonas se- 
xuales. Con todo, queda sin explicar satis- 
factoriamente la causa más próxima que 
inhibe a los espermatozoides con cromoso- 
ma Y para la fecundación, mientras que no 
afecta a los que llevan cromosoma X, 


Se podría pensar en una posible acción de 
las "radiaciones ionizantes si llegara a de- 
mostrarse, eficientemente los datos (que ex- 
ponemos a continuación. Un piloto se halla 
sentado en ocasiones durante el vuelo frente 
a un salpicadero con unos cien instrumentos 
provistos de indicadores fuertemente lumi- 
niscentes. Alexander (7) ha calculado que 
en cien horas de vuelo ese piloto recibe una 
dosis de radiación equivalente al “fondo 
normal” de un año, o sea, aproximadamente 
una dosis de 0,15 mr/h., luego en cien horas 
de vuelo 15 miliróntgen, sin contar otras po- 
sibles fuentes de radiación con las que está 
en contacto durante sus vuelos. Así ese pi- 
loto está probablemente expuesto a una do- 
sis más alta que la mayoría del personal 
que trabaja en las fábricas atómicas, fac- 
torías de radar o laboratorios de investiga- 
ción nuclear. La dosis de tolerancia acep- 
tada en Gran Bretaña es de 0,14 r/sema- 
na. Existe, en consecuencia, un factor de ín- 
dole física que no hay que descartar como 
posible responsable de la inhibición o: des- 
trucción de los espermatozoides con cro- 
mosoma Y por medio de la producción de 
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mutaciones, ya que los cromosomas Y pare- 
cen mucho más lábiles a toda clase de in- 
fluencias físicas que los X. En Francia, 
Turpin y sus colaboradores (8); en Japón, 
Tanaka y Ahkura (9); en Estados Unidos, 
Neel y Schull (10), etc., han demostrado 
palpablemente que en la descendencia de pa- 
dres que han sufrido por una causa O por 
otra (médicos radiólogos, técnicos de las 
centrales atómicas, empleados en laborato- 
rios radiológicos y... supervivientes de los 
bombardeos atómicos en Hiroshima y Naga- 
saki) una radiación de diversa intensidad, 
la proporción de sexos cambia y oscila alre- 
dedor de la proporción teórica tanto en una 
dirección como en otra. En el estado actual 
de nuestros conocimientos no es posible in- 
clinarse definitivamente a favor de un de- 
terminado factor determinante de esas varia- 
ciones, pero a nuestro juicio la causa pró- 
xima habría que buscarla en la producción 
de mutaciones letales para los heterocromo- 
somas inducidas por radiación, Si recorda- 
mos que el proceso de formación de un es- 
permatozoide viene a durar alrededor de 
veinte días y que los datos de Snyder se 
refieren a aviadores estudiados con relación 
a su actividad profesional durante los dos 
meses anteriores a la concepción de sus hi- 
jos, nos damos cuenta de todo el tiempo 
que ha tenido la radiación para actuar de 
forma mutacional sobre los espermatozoides 
de esos individuos. Aunque no conocemos 
datos concretos sobre los efectos mutaciona- 
les que puedan ejercer los rayos cósmicos, 
sí se sospecha su acción nociva sobre los cro- 
mosomas. Por consiguiente, hay que supo- 
ner que, especialmente en los reactores, el 
personal de vuelo que se encuentra durante 
cierto tiempo volando a gran altura, recibi- 
rá una dosis considerablemente mayor que 
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la normal de dichas radiaciones, lo que pue- 
de influir también en la destrucción de los 
espermatozoides Y, posiblemente más lábiles 
a las radiaciones ionizantes que los portado- 
res de X. 


No son sólo problemas biológicos los plan- 
teados por estos estudios. Aspectos éticos y 
deontológicos quedan también por resolver. 
Quizá también algún día en España se lle- 
ven a cabo estudios de este tipo y se logre 


. aportar nuevos datos sobre estas cuestiones, 


cuyo interés trasciende a la esfera de lo per- 
sonal para ingresar en el campo de lo social. 
En casos:como el que acabamos de ver sólo 
la ampliación de la casuística hasta alcanzar 
un tamaño estadísticamente significativo 
puede contribuir a esclarecer el problema. 
Brindamos esta sugerencia a los técnicos es- 
tadísticos del Ejército del Aire y a los mé- 
dicos del CIMA. Es en sus manos donde ese 
problema puede quedar resuelto para su con- 
tribución a la Ciencia... y a la tranquilidad 
de los pilotos. 


Si el lector ha tenido la paciencia de llegar 
hasta aquí, quizá se sienta defraudado al no 
encontrar una categórica respuesta a la pre- 
gunta que encabeza este trabajo; pero tam- 
bién es posible que se haya percatado de 
cómo en este tipo de problemas, más que 
en cualquier otro, la Ciencia extrema sus 
precauciones antes de emitir conclusiones 
tajantes. Por otra parte, y como una especie 
de contribución a esa tranquilidad de que 
hemos hablado, la Ciencia brinda en la ac- 
tualidad la posibilidad de diagnosticar el 
sexo del futuro hijo basándose también en 
los diferentes cariotipos de hombres y mu- 
jeres. Hoy día es posible, mediante la técni- 
ca de Sachs, determinar con un porcentaje 
muy bajo de error, y a partir del tercer mes 
de embarazo, el sexo de un niño. Ya es algo. 
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FELICIANO MERAYO MAGDALENA 


Diplomado en Medicina Aeronáutica y Profesor 
encargado de Curso de Medicina Aeronáutica 
de la Universidad de Madrid. 


Ca enorme frecuencia se nos consulta a 
los médicos aeronáuticos y oftalmólogos 
acerca de la conveniencia, ventajas «+ incon- 
venientes de emplear lentes de contacto para 
la vida ordinaria, con objeto de corregir los 
defectos de refracción en sustitución de las 
clásicas gafas, En nuestra faceta de médico 
aeronáutico y oftalmólogo, respectivamente, 
esta pregunta nos viene en multitud de oca- 
siones—como es lógico—por parte del per- 
sonal volante, bien sean pilotos, tripulantes 
como radios, mecánicos, navegantes, etc., con 
plaza en vuelo, o incluso los paracaidistas. 


Por ello vamos a exponer nuestro criterio 
y el resumen de las experiencias verificadas 
por nosotros, para concluir con diversos co- 
mentarios sobre el problema. 


Nos ha dado la idea, a la vez que nos sir- 
ve de base, una magnífica comunicación de 
los doctores Perdriel, Guyard y Raynaud a 
la Sociedad Francesa de Oftalmología, y 
cuyo título es “Lentillas corneales y altura”. 


Las antiguas lentes de contacto córneo- 
esclerales han cedido paso a las lentillas cor- 
neales, toleradas por muchas más personas 
y durante más tiempo seguido que las pri- 
mitivas. 
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LAS. LENTES 
DE CONTACTO 

PARA El 

PERSONAL DE VUELO 


Por 


MARIO ESTEBAN DE ANTONIO 
Oftalmólogo Diplomado y Jefe del Servicio de 


Oftalmología del Centro de Investigación de 
" Medicina Aeronáutica. 


Por ello no damos valor a las experiencias 
recogidas en' la pasada guerra mundial y 
postguerra, ya que fueron hechas con lentes 
córneo-esclerales, que en más de un 50 
por 100 de los casos eran inaplicables, pues- 
to que producían tales molestias subjetivas 
al piloto (lagrimeo, fotofobia, pesadez de 
ojos, sensación de cuerpo extraño y hasta 
verdadero dolor), que le impedían su rendi- 
miento normal. 


Experiencias hechas por Jackle, Mercier, 
Duguet y Dumont, en cámaras de haja pre- 
sión, demostraron ya hace años que, prescin- 
diendo del problema de la tolerancia, la vi- 
sión a través de las antiguas lentes de con- 
tacto seguía siendo excelente: las burbujas 
gaseosas originadas por la hipopresión at- 
mosférica, y que surgen en el líquido lagri- 
mal que rellena el espacio entre la lente y el 
Ojo, se desplazaban hacia los hardes, respe- 
tando el centro de la córnea y dejando libres 
los ejes visuales. 


Las actuales lentillas corneales son 'sopor- 
tadas mucho mejor, como decíamos: Casi 
por el 80 por 100 de las personas. Perdriel 
y colaboradores han hecho unas experiencias . 
en cámaras de baja presión con personas 
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previamente portadoras de lentillas a satis- 
facción, y que tenían tolerancia perfecta de 
unas doce horas diarias. Han controlado su 
agudeza visual, microlesiones producidas, et- 
cétera. Emplearon máscaras de oxígeno que 
dejaban libres los ojos para que sobre ellos 
pudiese actuar la depresión barométrica. Las 
consecuencias obtenidas por estos autores 
fueron: 


1.2 Hasta 4.000 metros no se origina nin- 
gún trastorno, pero a partir de esta altura 
comienzan a aparecer discretas manchitas 
entre la lentilla y la córnea, 


2.2 A-5.000 metros empiezan a aparecer 
burbujas, que se reúnen en el centro de la 
córnea. 


3.2 A 7.000 metros estas burbujas han 
aumentado de volumen y parecén excavar 
pequeñas fositas redondeadas sobre la super- 
ficie corneal. El parpadeo moviliza la lenti- 
lla, igual que ocurre normalmente, pero sin 
embargo las burbujas siguen sin desplazarse 
hacia la periferia, 


- 4.2 A 8,500 metros la agudeza visual ha- 
bía descendido a 7/10 de lo normal. 


5.2 Con la recompresión estas burbujas 
van fragmentándose y haciéndose más pe- 
queñas, hasta que vuelven a desaparecer al 
llegar nuevamente a los 5.000 metros de al- 
tura. 


6.2 Las burbujas dejan pequeñas desca- 
maciones epiteliales de córnea, de forma re- 
dondeada, que desaparecen en un plazo de 
veinticuatro horas, a la par que la agudeza 
visual se normaliza. 


Con el fin de evitar estas alteraciones, di- 
chos autores ensayan una solución de metil- 
celulosa instilada como si fuera un colirio 
antes de la prueba. Las soluciones de metil- 
celulosa se emplean actualmente como ve- 
hículo de numerosos colirios, y sus propie- 
dades principales son: gran trasparencia, ex- 
celente tolerancia por parte del ojo, y una 
gran viscosidad; esta viscosidad es la que 
proporciona las ventajas en cuanto a la tole- 
rencia de las lentillas corneales en la altura, 
ya que dificulta e impide—al menos hasta 
los 9.000 metros que ensayaron los autores 
citados—la formación de burbujas, y, por 
tanto, se evita que estas burbujas hagan dis- 
minuir la agudeza visual u originen erosio- 
nes corneales. Los resultados obtenidos con 
esta sustancia son idénticos empleando con- 
centraciones del 0,5 al 1 por 100. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


A pesar de esta protección obtenida con la 
metil-celulosa, Perdriel se muestra preocu- 


_ pado por otros factores de vuelo que pueden 


hacer que las lentillas corneales no deban 
ser aplicadas al personal volante. Piensa—y 


- con razón—que puedan favorecer el deslum- 


bramiento, ya grande en las alturas; que no 
detendrían las radiaciones infrarrojas, tan 
nocivas para el ojo; que el exceso de par- 
padeo, a menudo exagerado con la altura, 
pueda ser causa de mala sujeción de la len- 
tilla; y por último, las posibles modificacio- 
nes en la posición de la lentilla, originadas 
por las aceleraciones, que harían multipli- 
car el peso de la lente, según el número de 

“g” alcanzado. 


Por todo ello, dichos oftalmólogos fran- 
ceses terminan con las conclusiones St- 
guientes: 


1.2 Hoy: por hoy deben prohibirse las 
lentillas corneales a los pilotos de caza. 


2.2 Los navegantes, radiotelegrafistas y 
mecánicos de a bordo pueden emplearlas 
siempre que la altitud en el interior de la 
cabina estanca no sobrepase los 4.000 me- 
tros. 


3.2 Los pilotos comerciales y de trans- 
porte no deben usarlas, salvo para corregir 
un defecto de refracción monocular y siem- 
pre que el otro ojo tenga sin corrección una 
agudeza visual de la Unidad. Con esto se 
evita el conflicto de una pérdida o caída ca-, 
sual de la lentilla, ya que con el otro ojo po- 
dría manejarse. 


4. El empleo de lentillas deberá ser 
siempre precedido de una correcta vigilan- 
cia y control por parte del oftalmólogo, antes 
de serles prescritas al personal volante para 
su uso en el desempeño profesional. 


Muy interesante es la discusión de la an- 
terior comunicación por distintos especialis- 
tas que intervinieron en esta sesión de la 


“Sociedad Francesa de Oftalmología, entre 


la que destaca la siguiente: 


El doctor Mercier comenta el inconve- 
niente de la formación de burbujas en el 
centro del eje visual, en vez de la periferia, 
como ocurría en sus antiguas experiencias 
con lentes corneo-esclerales. Á su vez, se pre- 
gunta el tiempo de acción de la solución pro- 
tectora de metil-celulosa, ya que hay que te- 
ner en cuenta que un reactor comercia! efec- 
táa vuelos de siete u ocho horas, y que un 
caza tipo Sabre, con autonomía de una hora 
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por ejemplo, puede abastecerse de combusti- 
ble en vuelo, con lo que el tiempo de perma- 
nencia en el aire se alarga considerablemen- 
te. Asimismo, teme lo que pueda suceder en 
un vuelo supersónico al piloto portador de 
lentillas que tuviese necesidad de usar el 
asiento catapulta para lanzarse en paracaí- 
das. A 


CORTE 





LA Aintigua lente 


Globo cormevescierol! 
ocular 
Globo Lente cornea! 
Ocutor moderna 


Nuestras experiencias. 


Nosotros hemos verificado en la cámara 
de baja presión de nuestro C. T. M. A. di- 
versas experiencias, colocando diferentes 
lentillas de contacto sobre una córnea arti- 
ficial (bola metálica de pruebas del oftalmó- 
metro de Krahn). Los resultados obtenidos 
han sido: 

1.2 Cuando el líquido introducido entre 
la córnea artificial y la lentilla era suero 
fisiológico (muy similar a la secreción la- 
grimal), las burbujas producidas aparecen 
hacia los 4.500 a 5.000 metros de altura. 


2.” A 6.500 metros las burbujas gaseo- 
sas son ya mucho más numerosas y de ma- 
yor volumen. 


3.2 El máximo en número y volumen de 
burbujas se ha logrado hacia los 9.000 me- 
tros, sin que se apreciase aumento notable 
de ellas al sobrepasar esta altura; las prue- 
bas han sido hechas hasta 12.000 metros so- 
bre el nivel del mar. 


4. Las burbujas se reparten anárquica- 
mente por todo el líquido, siendo indiferente 
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la posición de la lente sobre la córnea (hori- 
zontal, vertical u oblicua). 


5.2 El descenso hace que las burbujas 
vayan progresivamente disminuyendo de vo- 
lumen; pero al llegar a la presión atmosfé- 
rica normal de Madrid las burbujas no lle- 
gan a desaparecer, aunque persisten de un 
tamaño mucho menor. 


6. Las lentillas empleadas han sido nu- 
merosas, con un diámetro todas ellas de 
10,5 mm., y radios oscilando entre 6,875 y 
8,50 mm.; la córnea artificial ha sido siem- 
pre la misma, es decir, con idéntico radio 
(7,50 mm.). No hemos visto diferencia apre- 
ciable en cuanto a localización, número y vo- 
lumen de burbujas, aunque la lentilla fuese 
demasiado curva, abierta o estuviera correc- 
tamente adaptada. 


7.2 Las burbujas hacen que la lentilla se 
separe discretamente de la córnea, lo cual 
ha sido apreciado perfectamente coloreando 
con fluoresceina el suero fisiológico, y vien- 
do cómo el líquido se retraía hacia el inte- 
rior de la lentilla, dejando los bordes de éste 
al aire. Cabe pensar, aunque no sabemos 
hasta qué punto, que esta mayor separación 
de la lentilla plástica, con un mayor aumento 
de la “lentilla lagrimal”, pueda tener reper- 
cusión sobre la agudeza visual, por modifi- 
cación del poder dióptico de esta última. 


8.2 La solución de metil-celulosa en sus- 
titución del suero fisiológico retrasa, efecti- 
vamente, la aparición de burbujas, que apa- 
recen hacia los 7.500 a 8.000 metros, pero 
que tampoco ceden por completo al descen- 
der al nivel del mar. 


9. La descompresión explosiva desde 
0 a 10.000 metros en un minuto no modifica 


FRENTE 


CORTE 





el resultado de la prueba, y la aparición de 
burbujas es sensiblemente igual que si la 
descompresión se verifica lentamente. 


* ok ox 


Bien es verdad que el método empleado 
en las pruebas verificadas difiere mucho de 
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la realidad; el empleo de una córnea. arti- 
ficial de acero pulido, anastigmática, sin mo- 
vimientos de ningún orden, sin presiones pal- 
pebrales y sin renovación continua de la 
“lentilla lagrimal” crea unas condiciones 
que no se dan en la experimentación hu- 
mana, y que quizá expliquen, entre otras 
cosas, la persistencia de burbujas al termi- 
nar las pruebas. 


Pero, sin embargo, ha sido posible hacer 
ensayos que no cabría verificar en un orga- 
nismo vivo (descompresión explosiva bru- 
tal, lentillas demasiado abiertas o curvas, et- 
cétera). 


Hemos intentado visualizar la aparición 
de burbujas, tiñendo con fluoresceina el lí- 
quido empleado e iluminando la córnea con 
luz de Wood. Pero la imposibilidad abso- 
luta de oscurecer la cámara de baja presión 
nos ha impedido completar este estudio, que 
quizá fuese interesante, ya que creemos se 


visualizaría antes y mejor la aparición de 


burbujas, que se verían como “fallos” en 
medio de la fluorescencia del líquido subya- 
cente a la lentilla. 


Como se ve, después de todas estas con- 
sideraciones, el empleo de lentillas por el per- 
sonal volante no está exento de problemas. 
Vamos, pues, a sintetizar las ventajas e in- 
convenientes principales. 


Ventajas de las lentillas de contacto para 
el personal volante. 


1.2 Supresión de las gafas, que efectiva- 
mente son un engorro, y máxime en la ac- 
tualidad, en que el equipo de un piloto es tan 
complicado (casco, gafas de vuelo, máscara 
de oxígeno, traje de sobrepresión). 


2 Mejor agudeza visual.—Unas lenti- 
llas correctamente prescritas permiten gene- 
ralmente mejor visión que la máxima que 
pueda lograrse con unas gafas, aunque éstas 
sean también correctamente prescritas, pues- 
to que eliminan la distorsión y las aberra- 
ciones de los cristales. 

3.2 Posibilidad de corrección óptica en 
las anisometropías. — Cuando un ojo tiene 
mucho más defecto de refracción que el otro, 
las gafas a veces no se soportan, pues ma- 
rean y originan una gran incomodidad al pi- 
loto, con el riesgo consiguiente; en estos ca- 
sos hay que recurrir como único remedio a 
la hipocorrección del ojo peor, a expensas, 
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como es lógico, de una menor agudeza vi- 
sual de éste. Actualmente las lentillas resuel- 
ven mucho mejor el problema, ya que suelen 
permitir la corrección total del defecto en 
ambos ojos, aunque un ojo supere en varias 
dioptrías al otro. 


4.2 Las lentillas no limitan campo visual 
ni de mirada.—Esto es de una gran trascen- 
dencia en un piloto, que debe aprovechar al 
máximo sus facultades visuales. La lentilla 
se moviliza con el ojo, y-no tiene la limita- 
ción del aro exterior opaco de las gafas co- 
rrientes, ni las grandes aberraciones de la 
periferia de los cristales. 


5.0 Se suprime el factor psicológico del: 
piloto, que muchas veces no quiere ponerse 
gafas, pues piensa que revela una inferiori- 
dad física. Todos conocemos pilotos que con 
un defecto de refracción más o menos fuer- 
te, usan gafas para todo menos para volar. 
Esto es, quizá, una secuela derivada del anti- 
guo cuadro de aptitud para vuelo, que no 
permitía el uso de gafas; por ello esperamos 
que con el tiempo desaparezca este prejuicio, 
y quien necesite usar cristales no lo concep- 
túe como una tara que deba ocultarse. 


6.2 Las gafas normales pueden empa- 
ñarse con vapor de agua, sudoración del pi- 
loto, etc., cosas que no pueden ocurrir con 
las lentillas de contacto. 


Inconvenientes de las lentillas de contacto 
para el personal volante. 


Prescindimos de algunos factores secun- 
darios, como su mayor coste con respecto a 
las gafas, y la posibilidad de perder trans- 
parencia por arañarse, ya que son de mate- 
rial plástico y, por tanto, más blando que 
el cristal. Estas cuestiones son de índole eco- 
nómica y no carecen de interés; pero lo que 
nos importa a nosotros es el problema mé- 
dico que plantean, 


1.2 Posibilidad de formación de bur- 
bujas. * 


En aviones con cabina presurizada, como 
el interior del aparato no pasa de los 4.000 
metros, no cabe este peligro. Pero en avio- 
nes normales, y por la causa antedicha, no 
puede permitirse el uso de lentillas, pues lle- 
garía un momento en que las burbujas dis- 
minuirían la agudeza visual del piloto. 4 


221 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


La metil-celulosa sería una solución, pero 
objetamos lo mismo que el doctor Mercier; 
este preparado va poco a poco redisolviéndo- 
se en la secreción lagrimal y, por tanto, per- 
diendo su viscosidad, hasta que llega a des- 
aparecer su efecto protector. Las lentillas, 
aun las bien toleradas, originan un aumento 
discreto del lagrimeo y del parpadeo, que co- 
laboran también a la. mayor facilidad para 
la desaparición de la metil-celulosa del espa- 
cio entre la lentilla y la córnea. 


Los movimientos oculares continuos que 
verifica el piloto en las distintas posiciones 
de mirada (a los lados, arriba, abajo, al cua- 
dro de instrumentos) originan esos despla- 
zamientos normales de la lentilla sobre la 
córnea; en cada desplazamiento de la lenti- 
lla se moviliza el líquido pre-corneal, elimi- 
nándose poco a poco la metil-celulosa, hasta 
que se sustituye integramente por secreción 
lagrimal. * . 


Esto tarda bastante en una persona que 
esté quieta, sentada en un sillón, leyendo 
tranquilamente un. libro; pero mucho menos 
en un piloto en «pleno vuelo, Y en ese mo- 
mento la formación de burbujas no tiene ya 
el freno de la solución de metil-celulosa. 


2. Producción de erostones corneales. 


Normalmente carecen de importancia des- 
de el punto de vista médico, y suelen cicatri- 
zar rapidisimamente. Pero la molestia que 
originan con su cortejo de fotofobia, lagri- 
meo, blefarospasmo, etc., impiden volar al 
piloto que las padece. 


Un piloto militar debe estar en buena forma 
física en todos y cada uno de los momentos. 
Ninguno, al regresar de un servicio, puede 
asegurar que a los cinco minutos no tenga 
que montar nuevamente en su aparato y vol- 
ver al aire. Si este piloto tiene dichas erosio- 
nes a consecuencia de las lentillas, no le ca- 
brían otras soluciones que, o darse de baja 
en vuelo durante veinticuatro horas, o efec- 
tuar el vuelo en malísimas condiciones visua- 
les (molestias e incluso agudeza visual dis- 
minuída). 


3.2 Tolerancia limitada de las lentillas. 


Aunque las lentillas actuales se toleran 
bastante bien por el casi 80 por 100 de las 
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personas, como dijimos anteriormente, el 
tiempo que se soportan es siempre limitado. 
Al cabo de horas hay que dejar descansar los 
ojos y colocarse las gafas corrientes, Así, 
pues, el uso de lentillas no supone prescindir 
en absoluto de las gafas normales, que de- 
ben llevarse siempre en reserva. Un piloto 
que tolere las lentillas un máximo de seis 
horas no podrá ponérselas en vuelos supe- 
riores a ese tiempo, y «un piloto militar no 
sabe nunca cuál va a ser la duración de su 
misión. 


4.2 Posible necesidad de quitarse las len- 
tillas en vuelo, 


Caso de formarse burbujas gaseosas que 
impidan una correcta agudeza visual, o por 
la aparición de signos subjetivos de intole- 
ranciá, el piloto tendrá que quitarse las len- 
tillas. 


Esto, que en una persona entrenada y en 
circunstancias normales, es un acto sencillísi- 
mo, a un piloto en vuelo le crea unos pro- 
blemas a veces graves. Si se trata de un 
avión con doble mando y un copiloto que 
puede hacerse cargo del avión, no existiría 
inconveniente alguno; pero en un reactor mo- 
noplaza el piloto tendría que abandonar to- 
talmente el control del avión durante breves 
instantes. 


Aunque sólo fuese durante dos segundos 
para cada lentilla, y otro segundo más para 
colocarse las gafas corrientes, un aparato 
que vaya a 1.000 kilómetros por hora habrá 
recorrido a ciegas en esos cinco segundos 
unos 1.688 metros, los suficientes para una 
colisión en vuelo o un accidente fatal. 


Lo mismo sucedería' si por los azares del 
vuelo se cayese O perdiera una lentilla, 


5. Peligro de descompresión explosiva. 


Todos sabemos que la descompresión ex- 
plosiva da un margen de supervivencia de 
unos segundos; los suficientes para verifi- 
car el piloto las maniobras necesarias de des- 
censo rápido a cotas en que hava desapare- 
cido el peligro vital. 


Pero si el piloto que sufre la descompre- 
sión explosiva es pórtador de lentillas, una 
de las consecuencias inmediatas es la forma-' 
ción instantánea y masiva de burbujas y la 
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pérdida de su buena agudeza visual en el mo- 
mento en que le es más precisa; sólo con 
buena visión puede lucharse con el confu- 
sionismo derivado del incidente, y cubrir la 
necesidad imperiosa de actuar rápida y efi- 
cientemente. 


Es cierto que en los modernos aviones 
apenas existe riesgo de descompresión explo- 
siva, ya que el perfeccionamiento técnico 
hace que todas las estructuras exteriores del 
aparato (fuselaje y ventanas) sean suficien- 
temente resistentes y capaces de aguantar 
sobradamente la presión diferencial. Pero 
esto, que en tiempos de paz es cierto, no es 
aplicable al estado de guerra; en una misión 
bélica un aparato está sometido a mayores 
riesgos: fuego antiaéreo, de aviones ene- 
migos, etc., que aumentan la probabilidad de 
descompresión súbita y sus consecuencias. 


6. Efecto de las aceleraciones. 


Ya apunta Perdriel los posibles desplaza- 
mientos de la Jentilla al multiplicarse su peso 
según el número de “g” que sufra el piloto; 
aunque no tengamos experiencia suficiente 
para afirmarlo o negarlo rotundamente, pa- 
rece ser que este peligro no existe. Nos ba- 


samos para esta suposición en que da la ca-- 


sualidad de que recientemente hemos reco- 
nocido en el C. 1 M. A. a un acreditado pi- 
loto filipino de vuelos acrobáticos, portador 
de lentillas, y con quien sostuvimos una con: 
versación, preguntándole acerca de este te- 
ma; este piloto confesó que usaba las lenti- 
llas sistemáticamente en sus acrobacias, y 
que a pesar de sufrir bastantes “g” nunca 
había notado la más mínima molestia deri- 


vada de las aceleraciones. 


7.2 Caso de los présbitas. 


Hasta ahora los ensayos hechos con len- 
tillas bifocales de contacto, aunque den mar- 
gen a la esperanza, no han resuelto el pro- 
blema satisfactoriamente. Por tanto, un pi- 
loto que tenga un defecto de refracción y 
además presbicia (vista cansada), y que use 
lentes de contacto para lejos, necesitará ade- 
más unas gafas de cerca que complemente 
la corrección de su visión lejana. 


Creemos preferible el empleo de unas ga- 
fas bifocales correctamente adaptadas, y que 
puedan llevarse durante todo el tiempo que 
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dure el vuelo, a llevar unas lentillas v tener 
que estarse poniendo y quitando continua- 
mente las gafas correctoras de la presbicia. 


Conclusiones prácticas. 


Por todo lo antedicho, juzgamos que de 
momento no deben ser empleadas las lenti- 
llas corneales de contacto por el personal 
volante, aunque como únicas excepciones po- 
dríamos aceptarlas en los casos siguientes: 


1.2 Pilotos de turismo para vuelo depor- 
tivo, siempre que no sobrepasen los 4.000 
metros, tengan perfecta tolerancia y la du- 
ración normal del vuelo sea inferior en dos 
o tres horas al límite de tolerancia de la 
lentilla, 


2.2 Pilotos de transporte. y comerciales 
de segunda clase con anisometropía, que ten- 
gan gran experiencia de vuelo, y que no so- 
porten la corrección binocular con gafas co- 
rrientes. Como es lógico, es imprescindible 
un estudio previo de visión binocular (per- 
cepción. simultánea, fusión «de segundo gra- 
do, amplitud de fusión y percepción de re- 
lieve) por medio del sinoptóforo y métodos 
complementarios antes de darles la califica- 
ción médica de aptitud. 


3.2 Pilotos de globos y de vuelos sin mo- 
tor, siempre que estén en cabina protegida 
del viento, o que usen gafas de vuelo, con 
lo cual se evitaría el lagrimeo molesto de- 
rivado de la sacudida del aire. 


4.2 Personal auxiliar de a bordo: mecá- 
nicos, radios, navegantes, camareros y aza- 
fatas, siempre que vuelen a menos de 4.000 
metros o en aviones con cabinas presuriza- 
das, a una presión barométrica simulada in- 
ferior a la de dichos 4.000 metros. 


En todos estos casos, que aceptamos el 
uso de lentillas corneales, es imprescindible 
que el piloto o tripulante lleve a mano las 
gafas corrientes para un caso de emergencia, 
así como la corrección para cerca de los que 
necesiten además corregir su vista cansada. 


Y consideramos totalmente contraindica- 
das las lentillas en los pilotos y personal 
auxiliar de vuelo militar de todo tipo, pilo- 
tos civiles que no reúnan las condiciones an- 
teriores, y todos los pilotos comerciales de 
prmera “clase, sobre todo si verifican gran- 
des vuelos intercontinentales o si carecen de 
copiloto. 
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Sabido es que los Estados Unidos de Nor- 
teamérica llevan adelante un ambicioso 
Proyecto bajo el título de «Un hombre en 
el espacio», el cual tiene dos ramas prin- 
cipales, aparte de otras muchas y varia- 
das ramificaciones : el conocido por «X-15» 
y el «Mercury» (ambos tripulados). 


El del «X-15» corresponde a los inge- 
nios de tipo avión-misil-cohete y, por tan- 
to, es una especie de anfibio del espacio, 
ya que tiene alas (aunque amuñonadas) 
y mandos aerodinámicos como los de un 
avión convencional para su funcionamien- 
to dentro de la atmósfera y control por 
reacción para su manejo fuera de ella, efec- 
tuando en su regreso al final un planeo y un 
aterrizaje semejante al de los aviones re- 
actores más veloces. 


Fla batido ya en sus ensayos progresi- 
vos en vuelo varios «records» mundiales 
de velocidad y altura de vuelo de aviones 
pilotados, y su intento final es llegar a co- 
locarse como satélite terrestre en una ór- 
bita a 160 ó 200 kilómetros de altura o 
distancia a la Tierra. Esto sólo depende 
de que se logre perfeccionar su verdadero 
motor especial (que se halla en experimen- 
tación) de unos 400.000 caballos de poten- 
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¡¡ POR LA 
NACION 
Y POR 
JOHN !! 


Son las palabras com las que la esposa del Teniente 
Coronel John. H. Glenn, en el Estado de Virginia, brin- 
dó aquella noche al levantar-su copa de champaña tras 
el triunfo de la aventura de su heroico marido ... 


cia (el doble de los motores que impulsan 
el transatlántico «Queen Mary»). Mien- 
tras se logra ponerlo a punto, sigue sus 
vuelos con un par de motores del mismo 
tipo que llevó el primer avión tripulado 
que logró pasar en vuelo horizontal la «ba- 
rrera del sonido», aquel X-1 «Bell». 


Se espera de dicho avión-misil “X-15”, 
puramente científico en sus propósitos y 
fines, grandes experiencias y enseñanzas, 
ya que en realidad es un gabinete o labo- 


.ratorio volante, tanto para lo que se re- 


fiere al estudio y conocimiento del espa- 
cio exterior, como en cuanto a comporta- 
miento de los materiales frente a la «ha- 
rrera del calor» en los regresos o reentra- 
das de ingenios hiperveloces; también en 
cuanto atañe a estudios físicos y psíquicos 
de la nueva Medicina Espacial en los seres 
humanos que hayan de tripular esos inge- 
nios O naves espaciales (resistencia a las 
aceleraciones y frenados, ingravidez, etc.). 


El otro Programa, el del «Mercury», vie- 
ne recibiendo el máximo interés nacional 
y máximo apoyo financiero, tanto a causa 
del retraso originado por el verdadero mo- 
tor del «X-15» como por la necesidad de 
competir con los logros y éxitos rusos en 
cuanto a vuelos espaciales, ya que aqué- 
llos los emplean para propaganda en la 
«guerra fría» y descrédito del poder de los 
Estados Unidos en particular y de las de- 
mocracias occidentales en general, más 
que en beneficio de la ciencia universal. 
Estos efectos propagandísticos soviéticos 


224 


Número 256 - Marzo 1962 


son tanto más de lamentar y de evitar cuan- 
to que influyen notablemente sobre los 
muchos pueblos atrasados que han recibi- 
do independencias anticipadas y que, ocu- 
pando puestos en las Naciones Unidas, al 
caer bajo influencia soviética les roban es- 
pacio vital y prestigio a los viejos pueblos 
de Europa y a los nuevos del hemisferio 
americano dentro y fuera de la ONU. 


Gracias al esfuerzo americano-—para re- 
cuperar aquel imperdonable retraso debido 
a la siesta que se echaron las democracias 
tras la victoria sobre el eje Roma-Berlín 
y sobre el Japón, y de la cual les desperta- 
ron las sorpresas soviéticas del misil inter- 
continental y de su utilización para co- 
locar en órbita los primeros y pesados sa- 
télites artificiales rusos—estamos viendo 
cerrarse poco a poco aquel «hándicap» que 
tan delicada situación creó en la política 
internacional, pues con el éxito del «Mer- 
cury» colocado en órbita mediante un po- 
deroso «Atlas» (misil intercontinental 
americano) el día 20 de febrero de este 
año de 1962, el adelanto ruso quedó redu- 

cido a que el último «Volstok» tripulado 
o habitado por Titov dió 17 vueltas en Ór- 
bita a la Tierra, mientras que el «Mercu- 
ry» verdaderamente pilotado por el Te- 
niente Coronel de Infantería de Marina 


John E. Gleen sólo ha dado tres vueltas, 


como lo hizo el ruso Gagarin, y se ha ve- 
rificado con sólo unos meses de distancia 
en tiempo. 


Pero hablemos de Gleen, que bien se lo 
merece: Cumplió cuarenta y un años de 
edad en julio del pasado año de 1961, y en la 
segunda gran guerra mundial y posterior- 
mente se hallaba alistado como piloto de 
la Infantería de Marina, tomando parte en 
muchas acciones aéreas tanto en el Pacífi- 
co como en la guerra de Corea, recibiendo 
cinco Cruces de Servicios Distinguidos y 
numerosas otras medallas. Ya en 1957 ha- 
bía sonado: su nombre en Norteamérica 
como destacado piloto de empresas aéreas 
al ser el primero que cruzó a velocidad su- 
persónica los Estados Unidos desde Los 
Angeles a Nueva York en sólo tres horas 
veintitrés minutos, y tiene voladas más de 
cinco mil horas en muy diferentes tipos de 
aviones y en muy diversas condiciones y 
circunstancias, lo cual garantiza en su fa- 
vor un.buen renglón en cuanto a práctica 
y experiencia. 

Ultimamente, durante más de dos años, 
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se ofreció a ser probado y preparado me- 
diante terribles reconocimientos médicos y 
durísimos entrenamientos hasta el límite 
de las fuerzas y capacidades físicas, psíqui- 
cas y morales de la naturaleza humana, pa- 
ra formar parte del núcleo de aeronautas 
escogidos para los vuelos que se efectua- 
sen dentro del Programa «Un hombre en 
el espacio» con el Proyecto de la cápsula 
habitable «Mercury». 


Fué escogido para tripular la «Friends- 
hip-7», como se le ha llamado particular- 
mente a esta cápsula «Mercury», lanzada 
el día 20 de febrero, y habiendo sufrido un 
irregular funcionamiento el sistema de 
control o conducción automático de a bor- 
do, fué durante casi toda la experiencia 


conducida y manejada tan hábilmente por 


el Teniente Coronel Glenn, que terminó 
la extraordinaria proeza con el mayor de 
los éxitos que hubieran podido deseársele. 


Ha sido, pues, el verdadero pionero ame- 
ricano del espacio, ya que ha sido el pri- 
mero en salirse. de la atmósfera terrestre 
con su nave espacial, colocarse en órbita 
lejana como satélite tripulado, efectuar un 
feliz regreso a través de la «barrera tér- 
mica» y un aterrizaje en la proximidad de 
un punto prefijado, manejando la nave por 
sí mismo. Esto, aparte de lo que pueda 
significar para el propio astronauta y pa- 
ra la enorme gloria y alegre orgullo de su 
país, equivale en lo internacional y en lo 
ecuménico para las democracias cristianas 
occidentales, a llevar el equilibrio de los 
dos poderes gigantes que hoy se disputan 
como enemigos en potencia de predominio 
mundial, muy cerca del fiel en este terre- 
no de la Astronáutica en que tan hábil y 
subrepticiamente se habían adelantado los 
soviets, jugando con ello arteramente a 


equivocar a los pueblos inferiores y a sus 
gobiernos y a coaccionar con chantajes de 
amenazas, en las que mezclaban lo cientí- 
fico con el poder militar, poniendo en vilo 


la paz de los pueblos todos del planeta. 


Ahora, tras la resonancia y el contenido 
equilibrador de esta hazaña de Glenn y 
con él, de Norteamérica, su ciencia e indus- 
tria, los espejismos de la magia política so- 
viética se enturbiarán o desvanecerán y 
sus bravatas se templarán, 'rebajándose su 
falso prestigio amañado y recuperándose 
el americano, que para quienes juzgaban 
más por las apariencias y las exageracio- 
nes del arte maestro de la propaganda ru- 
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sa, que por los méritos del esfuerzo na- 
cional y patriótico del joven y confiado 
pueblo americano, llegó realmente en algu- 
nos momentos de la política internacional 
últimamente a hallarse en apurada crisis, 
hoy ya con este rotundo e indiscutible éxi- 
to salvada completamente, aunque aún 
pueda Rusia y sus estratagemas sacarse 
de la manga algún nuevo «suspense» que 
tenga en reserva; pero ya no es lo mismo, 
y los tiempos de igualarse ya no son lo 
largos de antes, sino los cada vez más cor- 
tos de ahora, que prometen borrar en pla- 
zo cortísimo cualquier «hándicap» .que 
siempre podrá verificarse en lo sucesivo, 
tanto de un lado como del otro, hasta que 
se llegue a la «meta» de las posibilidades 
máximas actuales, que como no somos 


«sahoris» no sabemos decir en dónde se 
halla. 


Por otra parte, no queremos dejarnos 
llevar de nuestra alegría y entusiasmo por 
la tan anhelada proeza americana, y pe- 
cando de excesivamente optimistas adelan- 
tarnos a pronosticar un inmediato y defi- 
nitivo adelanto americano sobre los so- 
viets; preferimos esperar a que «esté del 
todo el gato en la talega». Sin embargo, 
la cosecha, especialmente en su propio he- 
misferio americano, nos figuramos que no 
tardará en hacerse notar, especialmente 
sobre el «endiosado enano cubano» y algu- 
nos de sus amiguitos del continente... Lue- 
go irá viniendo lo demás. 


No puede extrañar a nadie que se le 
haya dado al hecho todo el mérito que tie- 
ne y todo el «bombo» que se merece y que 
todos necesitábamos tanto, puesto que se 
crea incluso la paradoja de que al salirse 
de la Tierra y su atmósfera el pionero del 
espacio Glenn es cuando todos empeza- 
mos a tranquilizarnos y «a ver tierra» des- 
pués de tantos meses navegando en el pro- 
celoso mar de la política internacional, que 
tan revuelta está y tan negros nubarrones 
presentaba. Glenn, al romper la atmósfera 
y saltar fuera de ella, nos ha abierto un 
gran boquete por el cual ha entrado un 
ancho y brillante «rayo de sol»... ¡¡Gra- 
cias, Glenn!! ¡¡Gracias, Norteamérica !! 
¡¡¡Gracias!!! o * 


El lanzamiento, en su vehículo espacial 
empujado y metido en órbita mediante un 
potente «Atlas» (misil intercontinental 
americano), tuvo lugar a las 15 horas 47 


226 


Número 256 - Margo 1962 


minutos (hora española) del día 20 de fe- 
brero desde Cabo Cañaveral (Florida), y 
terminó su regreso posándose en el Atlán- 
tico a las 20 horas 43 minutos (la duración 
fué, pues, de 4 horas y 56 minutos), ha- 
biendo efectuado tres vueltas completas 
en una Órbita de un perigeo de sólo 160 ki- 
lómetros de distancia a la Tierra y un apo- 
geo de 255 kilómetros. 


Parece que esta órbita, especialmente en 
el dicho perigeo, resultó algo más baja de 
lo que se pretendía. Puede ser debido a la 
avería que se ha dicho sufrió el sistema 
automático de control de altura (que fué 
lo que obligó a Glenn a tomar por sí la 
conducción del ingenio), o quizá por fal- 
ta de fuerza en el elevador, o algún añadi- 
do de carga al despegue, pues sabido es 
que una sola libra de más al despegue se 
refleja notablemente en pérdida de veloci- 
dad y de alcance al final de la fase im- 
pulsada, lo cual, a su vez, influye en la par- 
te o trayectoria balística que sigue el mó- 
vil a continuación. Téngase en cuenta que 
toda órbita por debajo de los 200 kilóme- 
tros de altura o distancia a la Tierra pa- 
dece el inconveniente de que aún se en- 
cuentran allí residuos de la atmósfera, los 
cuales presentan alguna resistencia al mo- 
vimiento de los satélites artificiales en 
aquellas órbitas, los frenan acortando su 
vida en órbita y les provocan calor por ro- 
zamiento. En el caso de este vehículo, que 
sólo pretendía dar tres vueltas en órbita, 
no llegó a influir más que en calentarse al- 
go al pasar por la parte más baja y próxi- 
ma a la Tierra (el perigeo antes dicho), 
en cuyos momentos debió ser cuando el 
astronauta Glenn observase cierto calenta- 
miento del «Mercury» en órbita, ya que 
durante el recorrido del resto y especial- 
mente del trozo del apogeo (a 255 kiló- 
metros de altura) suponemos no habría re- 
siduos atmosféricos, ni rozamiento o calen- 
tamiento; antes, al contrario : enfriamiento 
por debajo de cero. 


Otra cosa debió ser el calentamiento 
al regresar en la fase de reentrada y cru- 
zar la «barrera térmica», durante cuyo cho- 
que y paso se produjeron unos 3.0002 de 
calor en las caras exteriores del «Mercu- 
ry». Se contaba ya con eso y por experien- 
cias anteriores se sabía que lo podía re- 
sistir la cápsula y también el hombre que 
iba dentro, por ser un efecto de escasos se- 
gundos, existir un sistema automático de 
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temperatura interior y una gran defensa 
en el traje «anti-g» y regulador de tempe- 
ratura que lleva el astronauta puesto. 


Se pretende mejorar eso suavizando el 
paso de la «barrera del calor» mediante la 
consecución de un «frenado progresivo, 
pero fuerte», antes de la llegada a las ca- 
pas del aire de densidad ponderable, ha- 
ciendo que el choque sea mucho más sua- 
ve contra ellas y el rozamiento también 
menor, que es de donde proviene automá- 
ticamente esa provocación de tanto calor. 
Para ello harían falta motores de «frenado 
por reacción» en sentido opuesto a la caí- 
da, más potentes que los que actualmente 
lleva la cápsula «Mercury»; pero pesarían 
mucho más durante el despegue y hemos 
dejado dicho el grave inconveniente de au- 
mentar una sola libra de peso en esas fa- 
ses del lanzamiento. Son dos necesidades 
y dos conveniencias completamente opues- 
tas la una a la otra, pero todo se andará 
puesto que es una cuestión de mayor po- 
der impulsor, aunque eso también hay que 
aumentarlo sin aceleraciones violentas y 
peligrosas. 


El calentamiento durante la caída 
(la provocación automática de esa «ba- 
rrera del calor» tan violenta) se expli- 
ca porque la velocidad de sateliza- 
ción entre aquellos 160 a 255 km. de 
altura de órbita viene a ser una media 
de 28.150 km/hora, y aunque para salirse 
de la órbita (caerse de ella) el piloto tiene 
que frenar y disminuir su velocidad; lue- 
go, durante la rama de regreso O descen- 
so, por ser una caída a favor de la atrac- 
ción terrestre (o gravedad), la velocidad 
aumenta notabilísimamente en lo hipersó- 
nico de dicha caída; de ahí la necesidad de 
un «frenado progresivo» que hiciera llegar 
el vehículo veloz a las primeras capas at- 
mosféricas de cierta densidad ya ponde- 
rable con menos velocidad de lo que hoy 
día ocurre, para que el frenazo de roza- 
miento y su calor provocado fuesen mu- 
cho menores. Suponemos que en esa caí- 
da de regreso, la velocidad aumenta nota- 
hlemente; de ahí los 3.000% que se provocan 
por choque y rozamiento, aunque sólo duran- 
te los segundos que se tarda en perder ese 
exceso de velocidad y entrar ya más lento a 
capas todavía más densas e inferiores en las 
que llega el momento de abrir el paracaí- 
das de arribada final y aterrizaje o ama- 
raje. 
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La cápsula cayó con gran exactitud en 
la región prefijada, a unos 360 kilómetros 
al noroeste de San Juan de Puerto Rico, 
entre el destructor «Noa» y el portavio- 
nes «Randolph», dispuestos a su espera y 
recuperación. Glenn había empezado su 
frenado al oeste de los Angeles, cerca ya 
de la costa americana, para ir a caer en la 
zona del Atlántico que acabamos de indi- 
car; o sea que efectuó la rama de descen- 
so final a través de los Estados Unidos y 
en la dirección Oeste-Este en que fué lan- 
zado, con cierta inclinación respecto al 
Ecuador terrestre, como se efectúan todos 
los lanzamientos desde Cabo Cañaveral. Y 
respecto a la exactitud del punto de ama- 
raje, podemos decir que el destructor 
«Noa» se hallaba a sólo unas seis millas 
de distancia. La cápsula estuvo flotando 
unos dieciocho minutos hasta que la recu- 
peró un helicóptero del portaviones y tres 
minutos después se hallaba a bordo del des- 
tructor «Noa». Fué entonces cuando, qui- 
tados los cerrojos de seguridad, pudo salir 
Glenn. 


Se ha dicho que en el breve espacio de 
esos minutos de estar flotando en el mar, 
aquel hombre, que había resistido tan enor- 
mes aceleraciones y frenazos y el estado 
de ingravidez en órbita, no pudo resistir 
el dulce balanceo de la mar salada, y se ma- 
reó. Quizá por ese estado no acertó a sa- 
lir por la puerta de escape superior, que de- 
be quedar libre y practicable después del 
lanzamiento del paracaídas (o de los dos 
paracaídas) que en aquella parte cilindri- 
ca superior de la cápsula «Mercury» van 
alojados. Parece que aquélla no funcionó 
y lo sacaron, ya a bordo del «Noa», por 
la puerta lateral de entrada, precisamen- 
te la que, por error, abrió su antecesor es- 
tando todavía flotando en el mar, y por 
eso aquella cápsula «Mercury» se hundió 
v se perdió con todos los datos registra- 
dos en las instalaciones de a bordo. 


En relación a las favorables consecuen- 
cias que se esperan de la hazaña del Te- 
niente Coronel Glenn, está el hecho de ha- 
ber desaparecido la exclusiva rusa de los 
vuelos satelitarios tripulados (de innega- 
ble merito en cuanto a haber sido los pri- 
meros en lograrlo y de las 17 vueltas del 
pionero Titov), frente a lo cual, y con li- 
gera diferencia que creemos ya pronto des- 
aparecerá, se puede hoy día poner Norte- 
américa y Glenn ante la expectación y 
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prestigio mundial; desaparición del pasmo 
bobalicón de los países atrasados y de sus 
gobiernos, tan inclinados, hasta ahora, ha- 
cia la Rusia soviética que, con tanta maes- 
tria y buenos resultados, vino explotando 
en desprestigio de América sus propios 
éxitos y «hándicaps» o delantera lograda 
desde la sorpresa del proyectil interconti- 
nental y sus primeros satélites artificia- 
les de gran tamaño, que tenían a los ame- 
ricanos, en particular, y a las democracias 
occidentales, en general, en vilo; falsa y 
muy delicada situación para su política in- 
ternacional... fuera y dentro de las Na- 
ciones Unidas (ONU), que llegó en deter- 
minados momentos a tambalearse. 


Los retrasos con que Norteamérica cie- 
rra distancias sobre los logros soviéticos 
disminuyen a pasos agigantados gracias al 
enorme esfuerzo hecho por todas las fuer- 
zas vivas del país. Aún en el caso posible 
de que Rusia tuviese preparado otro «sus- 
pense» o se sacara de la manga otro he- 
cho de cualquier tipo de su hábil y mefis- 
tofélica política de propaganda y efecto 
psicológico explotable para la «guerra 
fría», las cosas se han puesto de muy di- 
ferente manera a como estaban cuando se 
sufría un retraso de años en tiempo y si- 
glos en cuanto a experiencia, que tanto en 
su momento debieron lamentar los ameri- 
canos por confiar en los absurdos «pactos» 
que se ventilaron en las Conferencias de 
Quebec, y posteriormente las decisiones de 
Teherán y más aún de Yalta..., triste he- 
rencia del comprometido y lamentable fi- 
nal de la presidencia de Roosevelt. 


Incluso la suerte, tan indispensable a to- 
da empresa arriesgada y difícil quiso co- 
ronar con mejores laureles al animoso 
Glenn, pues el imperfecto funcionamiento 
del control de mando de altura hizo que 
tuviese el piloto humano que encargarse 
por sí de la conducción del vehículo es- 
pacial durante casi todo el vuelo en órbi- 
ta y, desde luego, durante toda la fase de 
regreso y reentrada a través de la barrera 
térmica, que coñ otro hombre menos expe- 
rimentado-y decidido que Glenn podría ha- 
bér obligado a cortar el vuelo espacial al 
final de su primera vuelta en órbita, mien- 
tras que gracias a él ha venido a signifi: 
car mayor mérito personal y una indiscuti- 
ble comprobación de la perfección y posi- 
hilidades del «Mercury» americano, logra- 
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do por el esfuerzo y la avanzada técnica 
de un pueblo joven, quizá demasiado inge- 
nuo, pero sano en su espíritu, tenaz en sus 
propósitos y lleno de fe en sí mismo. 


Un portavoz del magnífico Observato- 
rio de Nancy ha dado al mundo la medi- 
da de la enorme importancia que para la 
Ciencia de los mejores pueblos tiene la ges- 
ta gloriosa del Teniente Coronel de Infan- 
tería de Marina John H. Glenn, ya que tan- 
to los lanzamientos rusos como sus adqui- 
siciones permanecen ocultos, excepto en 
aquellos efectos aprovechables para impre- 
sionar el bobaliconismo de los pueblos atra- 
sados y de las pobres masas menos cul- 
tas en la psicosis de sus propagandas y doc- 
trinas anti-cristianas y anti-occidentales; 
mientras lo americano se ha venido siem- 
pre haciendo sin ocultar los naturales fra- 
casos circunstanciales en algo tan nuevo y 
desconocido (que muchos y muy gordos 
los han tenido que sufrir también, lógica- 
mente, los rusos) siempre a plena luz del 
sol, con lo cual la falta de fortuna de al- 
gunas veces es, a su vez, la garantía de la 
absoluta verdad de sus éxitos. 


Tan franca y públicamente se ha hecho 
siempre lo norteamericano que a veces han 


"sido tachados de recalcitrantemente inge- 


nuos al «anunciar a bombo y platillo» lo 
que iban a hacer y que más de una vez re- 
sultaban fracasos que perjudicaron a oc- 
cidente en el taimado juego de la «guerra 
fría». 


Pero incluso (se preguntan algunos) 
también en esa diáfana claridad de juego 
limpio habrá que darles la razón en cuan- 
to a los efectos definitivos de su modo de 
hacer y de obrar, que podría significar el 
derrotar hasta en eso a sus enemigos en 
potencia. ¿Or tal vez en un justo término 
medio estaría la salud y el acierto? 


En la felicitación mundial no han falta- 
do (como si fuesen dos polos) la espiri- 
tual y ecuménica de Su Santidad el Papa, 
ni la deportiva, aunque materialista, de la 
Rusia soviética. 


Desde las columnas de nuestra REVIS- 
TA DE AERONAUTICA Y ASTRO- 
NAUTICA española, brindamos uniéndo- 
nos al brindis de su noble pueblo america- 
no y al de su esposa, la señora Annie 
Glenn... ¡¡¡POR SU NACION Y POR 
JOHN!!! 
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EL PROBLEMA DE LOS EJERCITOS” 


Tenemos en nuestras manos un libro inte- 
resante. 


“El Ejército debe desaparecer; destruirse 
los armamentos; licenciarse los soldados; ce- 
rrarse las Academias Militares...”; no verse 
más que libreas, pero no verdaderos unifor- 
mes; que desaparezca el verdadero militar; 
que no se produzca ni se pueda producir el 
héroe”; que se esfume el espíritu del Código 
del Honor y del Código Militar..., que no 
quede ni rastro del Espíritu Castrense..., “y 
así se acabará la guerra”... : 


Nuestro “eco castrense puro” puede res- 
ponder... Cierto, se acabaría un tipo de gue- 
rra... para que se pudiera producir otra...; 
la guerra victoriosa que otros desean, para 
cuya victoria tanto les estorba este Ejército 
patriótico que aún existe. a pesar de todos 
sus esfuerzos desintegrantes; cuyo tipo de 
comparación tanto les ofende y desespera... 


Naciones comunistas y demo-capitalistas 
coinciden, desgraciadamente, en muchos de 
estos puntos, en lo interior nacional y en lo 
exterior internacional..., en parte para ver 
si desarma el enemigo en potencia y destruir- 
lo más fácilmente, imponiéndose único uni- 
versal...; en parte para no tener que temer, 
en el propio territorio nacional, el coco mals- 
tar que tuerce el gesto en cuanto le apesta el 
tufo del guisado, que ensayan los políticos 
que tras encaramarse a los altos puestos del 
Estado y encontrarse o creerse que ya tienen 
cogida la sartén por el mango, se ponen a ju- 
gar (a veces) a freir la manteca que ya tantas 
veces fué frita sin antes clarificarla, y a des- 
arrollar sus elucubraciones y fantasías de 
recalcitrante “aprendiz de brujo”. 


Es entonces cuando pronto empieza a es- 
torbarles el Ejército al ver que no le gusta 





(*) Colección Bien Común.—Serie 11. —Problemas 
de hoy.—Volumen 4. — Editorial Euramérica. Mateo 
Inurria, 15. Madrid. 


Por A. R. U. 


ni se muestra conforme con sus torpes es- 
travíos; así ocurrió en España, así está em- 
pezando otra vez a ocurrir en los Estados 
Unidos, Francia y... dondequiera que una 
historia ya vieja y sabida se vuelva a iniciar. 

Y en cuanto a lo exterior internacional, 
sólo quiere y desea cada bando actual ene- 
migos en potencia, ver si el contrario es su- 
ficientemente estúpido o loco para tragarse 
la píldora narcótica de la desmovilización y 
la “rueda de molino” del desarme.... para, 
acto continuo, poderlo avasallar militarmen- 
te e imponerle su estilo y forma política, le 
pegue o no le pegue, y le venga bien o no le 
venga, ese traje nacional exótico y siempre 
anti-estético fuera de su lugar y espíritu... 


Recordaremos que hubo un Presidente de 
Cuba, ya hace tiempo, que enamorado del 
régimen suizo intentó en vano imponerlo en 
su país durante el período presidencial; al 
menos luego, al confesar su fracaso, tuvo 
la franqueza de decir que había fracasado 
por falta de suizos... 


Hoy día hemos visto, y lastimosamente 
seguimos viendo, como Rusia impone su 
ideal comunista a cuantos pueblos satélites 
sojuzga (pero no convence), y cómo Norte- 
américa, con un afán análogo de imponer 
a todos su propio y único estilo político-so- 
cial, ha sacrificado torpe e inútilmente al 
único y más seguro amigo que tenia (por 
francamente anticomunista), sin más razón 
contra él que no coincidir plenamente con 
su propio sistema norteamericano social-de- 
mócrata, y poner esta exigencia por. delante 
y por encima de la que debería ser razón 
fundamental (aquel anticomunismo). 


* Frente a tantas “mascaradas políticas”, y 
frente a tanto más o menos claro antimili- 
tarismo socialistoide, España y Portugal es- 
tán dando lecciones al mundo (que no agra- 
dan nada) de lo que es ser leales y verda- 
deros aliados cívicos y militares, y cómo 
practicar el culto de la verdadera y única 
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milicia cristiana y occidental-europea; diez 
lecciones al mundo por cada injusticia y trai- 
ción de muchas clases y estilos que se nos 
hace; principalmente por ser y comportarnos 
como verdaderamente cristianas (queremos 
decir católicas). 


¿Cuánto durarían en el mundo, o qué pin- 
tarían las supervivientes sombras de cristia- 
no descabezado, o multicabezado en atomis- 
mos de sectas si desapareciese algún día, a 
fuerza de ataques contra ella, la Cabeza y la 
Iglesia Católica, Apostólica, Romana? De 
ahí la preferencia mundial (de todo lo anti- 
cristiano) de concentrar sus principales y 
más fuertes ataques contra Roma católica y 
contra los países fundamental y tradicional- 
mente católicos que han venido constituven- 
do: la barrera espiritual del “detente” (la 
eternamente mártir Polonia, Hungría, Es- 
paña, Portugal...) y contra el espíritu y la 
organización militar de esas mismas nacio- 
nes, que es lo que está constituyendo el puen- 
te levadizo, la fortaleza y la torre del home- 
naje en ellas de cuanto aún resiste y perma- 
nece sin claudicar espiritualmente, frente al 
comunismo ateo y anti-humano, donde toda 
caridad al prójimo está ausente, incluso, y 
muy especialmente, entre sus propios “capi- 
tostes”, que son entre sí como hienas... 


En este libro que comentamos reboza el 
honor y el espiritu militar; se busca un an- 
tidoto contra el anti-militarismo y al propio 
tiempo contra las posibles militaradas polí- 
ticas o desacertadas intromisiones de lo mi- 
litar en lo político, inoportunamente, y para 
ello se tocan o consideran variadas posibles 
soluciones : 


¿Creando un Ejército Internacional? ¿De- 
jando de ser una “fuerza” al servicio de 
cada nación, para ser la garantía de un or- 
den internacional? 


¿No es eso lo que se dijo que le hacia fal- 
ta a la ONU, antes de que la ONU se con- 
virtiese en la Babilonia que hoy día ya es? 
¿Y cómo ha empleado la ONU, en el Congo, 
por ejemplo, las fuerzas que se le han pues- 
to a su disposición? ¿Y cómo se han com- 
portado algunas de esas fuerzas? 

¡Ay! ¡La ONU ya no es la ONU! Y, por 
tanto, la cuestión no está en tener o 'no te- 
ner “fuerza” militar, sino en tener o no te- 
ner derecho a poseerla, según como se vaya 
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a emplear. Todo está en tener la Ragón de 
la Justicia con Caridad, que es lo único que 
puede dar Derecho a usar y a hacer. 


Los límites de la acción del “militar” son 
muy distintos cuando la Paz y cuando la 
Guerra; cuando la Patria está segura y en 
calma, que cuando en cualquier forma peli- 
gra frente a sus enemigos de fuera o de den- 
tro, y sabemos que nadie es enemigo de sus 
propios ideales; pero llamamos enemigos de 
fuera y de dentro a los que tienen ideales 
exóticos y tratan de enfrentarlos con los fun- 
damentales y tradicionales, en lo social, lo 
político, lo militar y lo religioso, que a lo 
largo de la Historia nacional fué constitú- 
yendo lo que es la Patria, y está representan- 
do en los colores de una Bandera; por eso 
los que quieren cambiar las esencias real- 
mente constitutivas se apresuran a cambiar 
los Himnos y los Colores Nacionales, para 
cambiar la Patria y su contenido espiritual, 
santificado por la herencia y la Fe para la 
mayoría de los habitantes del país que aman 
lo nacional y propio, y no lo ajeno y extran- 


jero, O internacional apátrida... 


Ahí el bastión que significa una honrosa 
y espiritual organización militar con verda- 
dera y profunda vocación. y devoción por su 
mistón propia y genuma de la carrera mili- 
tar, libremente y entusiastamente escogida, 
gozosamente vivida y llenada, a semejanza 
de aquellos que libremente y por pura y ver- 
dadera vocación eligen la vida religiosa, 


Ya dijo José Antonio que sólo había dos 
maneras perfectas de vivir: la de Convento 
y la del Cuartel. Y seguramente, porque los 
españoles que escogieron una de esas dos 
maneras las suelen cumplir bien (dentro de 
los imperfectos límites humanos), es por lo 
que, en general, merecen el respeto al me- 
nos de los demás españoles, que cuando la 
Patria peligra se unen con entusiasmo a ellos 
para su salud y salvación, frente a los ene- 
migos de la Nación, tradicionalmente cono- 
cidos, haciéndose entonces los militares me- 
jores ministros de sus deberes, los sacerdo- 
tes militares del Ejército de Cristo, y todos 
los buenos españoles una movilización espon- 
tánea de masas cristianas palpitantes, Y así, 
y por eso, José Antonio también pudo decir 
que la vida es milicia, y que hay que vivirla 
con espíritu de sacrificio, tomándolo de los 
evangelios de Cristo. También por todo eso, 
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hombre culto civil, pero hijo y nieto de mi- 
litares laureados, supo decir que el ser espa- 
ñol era una de las pocas cosas serias que 
aún se podían ser en el mundo. 

Eso mismo puede decirse, como lo esta- 
mos viendo, de nuestros hermanos de / beria, 
los portugueses, que por las mismas razones 
que se nos combatió siempre a nosotros, y 
por los mismos que nos combatieron, se ha- 
llan hoy tratados tan injustamente, lo cual, 
en el fondo, no significa otra cosa que un 
ataque por la espalda a nosottos, los españo- 
les, por parte de: aquellos a quienes les hi- 
cimos morder el polvo... “Te arrastrarás y 
comerás polvo”, dijo Dios a la Serpiente Sa- 
tánica... 


En la primera parte de este volumen que 
consideramos, se presentan varias y acerta- 
das opiniones y explicaciones de nuestras 
más distiguidas, ágiles y perforantes plumas 
militares, cuyos trabajos preparan el espíritu 
del lector y crean el ambiente natural para 
lo que en la segunda parte (“De cara al 
futuro”) exponen Miguel Alonso (“Cristia- 
nismo”), José Tafur (“Escuela de patriotis- 
mo”), Julio Busquet (“Utilidad nacional”). 


Dice el padre J. Iturrioz, S. L, en su in- 


teresante prólogo, y dice bien, que “tras los 
resultados espantosos, aun para los aparen- 
tes vencedores de la segunda gran guerra, 
se podía haber pensado en 1945 que la era 
de los grandes ejércitos había pasado para 
siempre, debido también a la nueva creación 
(la ONU), que tanto pareció prometer al 
presumir de haberse corregido de los ante- 
riores errores de la Sociedad de Naciones”. 
“La realidad ha sido muy otra, y los pueblos 
miran al futuro con angustia, viven en zo- 
zobra” y se hace existencialista o delincuen- 
te mucha parte de la juventud que nació 
al principio de esta Era Atómica. 


Al hablar en contra de la cacareada “fuer- 
za de las ideas”, Balmes decía que carecían 
en absoluto de fuerza propia, y explicaba el 
fenómeno de su aparente fortaleza achacán- 
doselo a las pasiones de las masas humanas, 
así, pues, dividía las ideas en dos grandes 
grupos: las que iban a favor de dichas pasio- 
nes y las que iban en contra de ellas. A las 
primeras, las propias pasiones les daban su 
enorme fuerza; a las segundas hubiera de- 
bido dársela la Virtud, pero la Virtud no 
tiene fuerza más que en los Santos, y santos 
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hay pocos... Por eso para fortalecer, e in- 
cluso defender “estas ideas, se crearon las 
“cuardias civiles”, a base de “virtud castren- 
se”, para la paz... y los Ejércitos para la 
guerra; y ocurre que, resultando a veces in- 
suficientes contra los enemigos interiores, 
esas “fuerzas cívicas o civiles” se ven Obli- 
gados y necesitados los “buenos gobiernos” 
a echar mano del Ejército para salvar la Pa- 
tria, o se ven obligados -los buenos Ejércitos 
a intervenir, cuando son los propios “malos 
gobiernos” quienes están abriendo a los ene- 
migos de la Patria las puertas y poternas 
de la fortaleza nacional y aprestándose a ba- 


jar “el puente levadizo”, traicionando así la 
fuerte y resistente muralla del Ejército, que 
para ello 'se ve también previa y directamen- 
te amenazado en su propia esencia y exis-' 
tencia. 

Y nos dice también el distinguido prolo- 
guista; que: “Proporcionalmente vale decir 
otro tanto respecto a la: comunidad interna- 
cional”, la cual tiene que estar preparada 
contra amenazas de lo interior y lo exte- 
rior, y por eso su fuerza defensiva habría 
de ser un “Ejército común bajo mandos co- 
munes”; o bien, convenios y alianzas entre 
Ejércitos nacionales de naciones de esta es- 
piritualidad, enemigas de la agresión y de- 
fensoras de la paz de los pueblos, dispuestas 
a ponerlos eventualmente a su disposición 
para cualquier emergencia, 

He aquí por qué el Ejército tiene que de- 
jar de ser mudo, cuando lo que se ventila 
es el ser o no ser de ese contenido espiritual 
y nacional que es el alma de la Patria, y 
cuando permanecer mudo sería hacerse el 
“harakiri” y dejar a la Patria indefensa en 
manos de sus enemigos: los de ideales con- 
trarios... 


Por nuestra parte podremos preguntar, 
como preguntaron los Apóstoles a Jesús te- 
miendo equivocarse, cuando éste los exhortó: 
a saberse defender contra los falsos apósto- 
les: “¿Y en qué los reconoceremos como 
falsos si van a decir cosas grandiosas y gra- 
tas a los oídos y corazones?” Cristo les res- 
pondió: “Por sus obras y no por sus pala- 
bras.”” (Por no haber correspondencia, ni 
coincidencia entre lo que hablan y lo que 
practican.) Así podrá el Ejército, también 
él, reconocer a los sutiles y taimados enemi- 
gos de la Patria, que se suelen presentar 
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como el lobo, con piel de cordero; y si 
el Ejército preguntase: “¿Qué síntoma in- 
equívoco podría darle la señal absoluta de 
que ha llegado el momento de dejar oír su 
voz y de intervenir con acierto, para salvar 
a la Patria en peligro?” Podríamos contes- 
tarle: Cuando previa e injustamente, tú te 
veas atacado a ultranza; pues tras tu des- 
trucción vendrá la de tu Patria. Tú tienes 
que ser destruído previamente por los ene- 
migos de la tradición espiritual que consti- 
tuye esas esencias nacionales y patrióticas, 
heredadas y bien guardadas por los mejores; 
que a su vez, tú eres encargado de defender 
contra los enemigos de fuera y de dentro. 
Por eso, y porque ellos saben -que en ti en- 
contrarán siempre (en tanto tú, a tu vez, 
no te pudras) el mayor y mejor defensor 
de aquello que se quiere destruir y sustituir 
por las ideas y las esencias :le la “Anti- 
Patria”; por eso, repetimos, «*l más claro 
síntoma de “gran peligro” es el hecho de ser 
atacado a ultranza el propio Ejército en su 
moral, en su ética, en cuanto se refiere a des- 
poseerlo de sus mejores Mandos Superiores, 
y oficialidad más entera, o atacando artera- 
mente por la parte que el enemigo. crea más 
necesitada y más fácilmente seducible (como 
la Serpiente Bíblica atacó a Adán: a través 
de Eva), tratando de corromper a los Sub- 
oficiales, que siempre serán los que nos unan 
O nos separen de toda la tropa; he ahí un 
eslabón importantísimo y delicadísimo, al que 
por su modestia y dificultades económicas 


de vida nunca se le dará bastante importan-- 


cia, interés y cariño, dentro de esta gran 
Familia Militar que constituye, como alguien 
dijo, “una religión de hombres honrados...” 
Aquel será el primer síntoma; las ideas 
equivocadas que puedan traer los hombres 
de los sucesivos reclutamientos, las cuales 
hay que destruir y desinfectar, valiéndonos 
de los mismos medios psicológicos que los 
envenenadores para que al licenciarse se 
vayan con “los cerebros limpios”; y los in- 
_tentos de corrupción de aquella ética y aque- 
lla moral en los Cuerpos de Suboficiales, e 
incluso entre la propia Oficialidad; tras eso 
el ataque claro y desenmascarado contra los 
Mandos Superiores que consideran más in- 
corruptibles y peligrosos a sus propósitos, 
dados sus virtudes militares, sus méritos y 
prestigio ante todos los demás... He ahí su- 
ficientes síntomas y señales para que el 
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Ejército y sus más altos Mandos no puedan 
equivocarse de cuándo llegó el momento de 
dejar de ser mudo en lo político e intervenir 
contra el enemigo interior. Cuando tá, tu 
mismo Ejército, te veas seria y francamen- 
te, O arteramente atacado en tus esencias sa- 
gradas, que son el trasunto de tu propia 
existencia y de la existencia de tu vera Pa- 
tria tradicional e históricamente heredada de 
múltiples generaciones que la tueron crean- 
do, desde la noche de los tiempos... 


Cierto, muy cierto, cuanto expone el Ge- 
neral González de Mendoza en su estudio 
del desarrollo de los armamentos, mecanis- 
mos e ingenios que han ido reforzando la ca- 
pacidad del “ataque” y de la destrucción; 
pero mucho más cuando se refiere al espí- 
ritu de los combatientes que hayan de uti- 
lizarlos a sus “categorías morales”, “valores 
éticos” y a la sana vitalidad colectiva de los 
militares, los sacerdotes y la nación en masa; 
es decir, una verdadera soldadura autógena 
entre “tradición cristiana española” y la mi- 
licia, en lo que al concepto de Patria se 
refiere. 


La tradición es herencia sagrada y com- 
promiso moral de honor acumulado a lo lar- 
go del tiempo por muchas generaciones con- 
secuentes, que no se puede romper ni dejar 
que otros rompan en sus esencias más han- 
das y sus más fuertes y seguras raíces. Y en 
esa herencia vibra y palpita el fondo espiri- 
tual de Patria y su razón de ser y existir. 
Si ese fondo desaparece, automáticamente 
lo rellena la “antipatria”, que no tiene esen- 
cia propia, sino que está construida por la 


carencia y ausencia de verdadera Patria. Se 


trata de algo exactamente igual a los con- 
ceptos que San Agustín expone al presentar 
sus ideas sobre el bien y el mal: el bien 
(Dios y lo que de El viene) tiene esencia y 
existencia; se llama “mal” la ausencia del 
bien. 
Patria es todo aquello espiritual hereda- 
do que llegó en símbolo a cuajar en los colo- 
res de un escudo y de una bandera y en un 
himno. Patria es aquello que se siente mu- 
cho más y mucho mejor cuando se está lejos 
de nuestra nación y se ven los colores na- 
cionales, y, sobre todo, es Patria el dolor que 
se siente en el fondo de nuestra alma cuando 
vemos ultrajada y violada a la nación que 
amamos por ser la nuestra y la de nuestros 
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mayores. Y quien no lo siente, o no es es- 
pañol o es un apátrida. 


Si esto es así para todos los españoles, 
qué no habrá de ser para aquellos que vo- 
luntariamente y libremente escogieron la 
carrera de las Armas; lo cual significa cons- 
tituirse en el Cuadro de Mandos para ser 
“maestros de patriotas”, en los cuales man- 
dos deben estar mucho más resaltados para 
poderlos transmitir esos hondos sentimien- 
tos y esas sagradas virtudes, en su misión 
de paz y esa ejemplaridad en caso de guerra. 
El Ejército tiene que ser la coraza, la for- 
taleza y, si llega el caso, la torre del home- 
naje; en una palabra: el Sagrario de ese 
espíritu vivificador y salvador de la Patria. 


Nos dice en el prólogo el Padre Iturrioz, 
muy clara y certeramente, que se da el caso 
y estilo genuinamente español, de que “nues- 
tras tradiciones hereditarias” (de los mejo- 
res y verdaderos españoles que constituyen 
el tronco y ramaje del Arbol Patrio) “están 
todas animadas por la fe cristiana, especial- 
mente católica, y que el Ejército, en ese con- 
creto terreno, tiene un glorioso historial al 
servicio de las tradiciones católicas de nues- 
tro pueblo' y nación”. 

Y, efectivamente, ese es el tema del cuar- 
to capitulo de este libro; capítulo brotado 
de la ágil pluma del Teniente coronel Blan- 
co Rodríguez. 


Cuatro primeros capitulos creando los fir- 
mes cimientos de esta obrita (por el Teniente 
General Martínez Campos, el Teniente Ge- 
neral Kindelán Duani, General González de 
Mendoza y Teniente Coronel Blanco Rodrí- 
guez) completan la primera parte bajo el 
lema o titulo Presente y Pasado. En la se- 
gunda parte, bajo el título Mirando al Futu- 
ro, tres plumas plenas de juventud y de sanas 
inquietudes, escudriñadoras, hacen vivir y 
transparentarse (como bien nos dice el pa- 
dre Iturrioz), el contenido de la tamosa fra- 
se “El derecho de la fuerza y la fuerza del 
derecho”, que manando su análisis de las 
plumas de José Tafur, Eduardo Blanco, Mi- 
guel Alonso y Julio Buquets, nos terminan 
de presentar el valor trascendental, de la 
Fuerza Militar y este claro y definitivo con- 
cepto: “Que aquella no es “fuerza para for- 
zar”; que no hace fuerza por el solo afán 
de forzar, sino que esa “fuerza” que es el 
Ejército no fuerza al hombre, sino que sirve 
al hombre tanto como a la Patria”. 
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No es costumbre nuestra adornarnos con 
méritos ajenos, presentando como propias 
las ideas de otro, aunque coincidamos con 
ellas y nos honremos en exponerlas y difun- 


“dirlas. Por cada idea propia que el lector 


pudiera encontrar aquí habrá diez de las plu- 
mas y nombres que dejamos reseñados, y 
la mitad de ellas tomadas del prólogo o pre- 
sentación del padre Iturrioz o del epílogo 
del Teniente Coronel García Escudero, que 
entre otros aciertos hemos encontrado el de 
haber sabido resaltar una encantadora, me- 
ritoria y muy importante circunstancia que, 
con bendita casualidad o con escogido acier- 
to se da en este libro: “La colaboración de 
hombres de tres generaciones, bien caracteri- 
zadas; los tres primeros artículos de Genera- 
les bien conocidos, que ya lo eran antes 
de 1936; luego la generación que toma nom- 
bre y verdadera mayoría de edad de este 
señalado año, o sea, la de los tres Corone- 
les, y, por último, la de los jóvenes Capi- 
tanes”. 


“Su punto de coincidencia, el Ejército y 
su amor a él.” 


“Lo interesante..., los caminos distintos 
por los que cada una de esas tres generacio- 
nes llegan al mismo punto de coincidencia. 
(Son palabras estas insuperables, tomadas 
del epílogo acertadísimo de García Escude- 
ro.) como no sabemos ni podemos superar- 
las, se las robamos y las hacemos nuestras 
parar cerrar estas consideraciones nuestras 
con broche de oro, al exaltar esta obra mo- 
desta por su presentación y muy meritoria 
por su contenido.” 


Si bien es cierto que a los que nunca se 
hayan ocupado de estas cuestiones, la diver- 
sidad de puntos tocados o la diversidad de 
maneras de tratarlos pudiera hacerles enre- 
darse como en un laberinto, siempre tendrán 
a su disposición y auxilio como un “hilo de 
Ariadna” para llegar hasta el Minotauro, 
matarlo y saber volver a salir, la veta o vena 
de oro constituida por la vocación, la fe, el 
honor y el espíritu de sacrificio militante 
de todo lo castrense, que les puede indicar 
su verdadero camino y el estado de ánimo 
que les servirá de brújula si desean sacarle 
a este librito todo el jugo que contiene y 
que es capaz de dar como perfecta doctrina 
de patriotismo y amor a los Ejércitos de 
nuestra Patria Española. 
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Información Nacional 





- ENTREGA DE 


AVIACION 


El 14 de febrero el Ministro del Aire 
hizo entrega de los premios literarios, grá- 
ficos, radiofóni- 
cos y de televi- 
sión que fueron - 
convocados con 
motivo del Cin- 
cuentenario de 
la Aviación Es- 
pañola. Como 
REVISTA DE ÁE- 
RONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA 
publicó en su 
número pasado, 
dichos premios 
correspon- 
dieron a los 
señores Muñoz 
Pérez, Pascual Martínez, Salas Larrazá- 
bal, Macassoli, Gordillo, Pastor, Lartigue, 
Astier, Cepeda y Ossorio. 


Antes de proceder a la entrega de pre- 
mios, el Ministro del Aire pronunció unas 
palabras, en las que manifestó su agrado 
por el contenido de los trabajos premia- 
dos, sin que le extrañara su calidad dada 
la tradición española de literatos-guerre- 
ros y de soldados-escritores. A todos—-si- 
guió diciendo el Ministro—mi felicitación 
y agradecimiento; pero quisiera que esta 
felicitación y expresión de gratitud fuera 
extendida por todos los presentes a cuan- 
tos colaboraron en los concursos, incluyen- 
do a aquellos que, como don Rafael García 
Serrano, don Antonio Fernández Navas 
y Radio Popular de Murcia por la altura 





lOS PREMIOS DEL CINCUENTENARIO DE LA 


ESPAÑOLA 


de sus trabajos, hubieran sido dignos ri- 
vales en el caso de-haberse ajustado a las 
: condiciones que 
marcaban las 
bases del con- 
curso. También 
“manifestó su 
agradeci- 
miento hacia 
el Ministerio de 
Información y 
Turismo, Pren- 
sa, emisoras de 
radio y televi- 
sión, noticiarios 
nacionales y a 
todos aquellos 
que prestaron 
una ayuda entu- 
y desinteresada para conseguir la 


siasta 
mayor difusión y el entendimiento más fe- 
cundo del papel tan importante que juega 
hoy la Aviación en la vida de las naciones. 


Después de las palabras del Ministro, 
el Presidente del Jurado leyó el acta de re- 
solución del concurso, y el Ministro entre- 
gó los premios a los galardonados. 


Al acto, que se celebró en el Ministerio 
del Aire, asistieron el Secretario general 
del Ministerio de Información y Turismo, 
el Director General de Prensa, el Subdi- 
rector, el Director de Radio Nacional, Di- 
rector de NO-DO, Jefe del Estado Mayor 
del Aire, Subsecretario, Segundo Jefe de 
la Casa Militar del Jefe del Estado y otras 
autoridades militares. 
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CONDECORACIONES 


Con motivo de la visita a España de una 
Misión peruana, el Ministro del Aire im- 
puso las insignias de la Gran Cruz del Mé- 
rito Aeronáutico al Ministro de Aeronáuti- 
ca del Perú, al Director de Aeronáutica Ci- 
vil de aquel país y a su Agregado Militar 
en España. 

Por otra parte, en la residencia del Em- 
bajador del Perú, el Vicepresidente de 


PARTICIPACION ESPAÑOLA EN 





aquella República, que presidía la Misión, 
impuso la Gran Cruz peruana del. Mérito 
Aeronáutico a los Tenientes Generales Ro- 
dríguez y Díaz de Lecea, Palacios y Ruiz 
de Almodóvar, y Rubio López, así como al 
General Subsecretario, General Gill Men- 
dizábal. Igualmente fueron condecorados 
el Coronel Jiménez Ugarte, en su categoría 
de Gran Oficial, y el Coronel Hevia Al- 
varez-Quiñones, en la de Comendador. 


LA ORGANIZACION EUROPEA 


PARA LA INVESTIGACION ESPACIAL 


La Organización Europea para la Inves- 
tigación Espacial ha programado una se- 
rie de actividades a realizar en los pró- 
ximos años, cuyo importe se eleva a más 
de 1.000 millones de marcos. 


Dicho programa incluye varios peque- 
ños satélites artificiales de la Tierra y, por 
lo menos, otro gran satélite de la Luna. La 
Organización no construirá los vehículos 


lanzadores y utilizará ingenios que serán 
desarrollados por la Organización Europea 
de Lanzamientos. 


España, Suiza, Alemania Occidental, 
Bélgica, Dinamarca; Francia, Gran Bre- 
taña, Italia, Noruega, Holanda y Sue- 
cia son los países que integran dicha 
Organización para la Investigación Es- 
pacial, 
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lA UNIVERSIDAD DE BOULDER HONRA A DOS ESPAÑOLES 





Coronel Querol. 


- El Coronel de Aviación don Fernando 
Querol Muller y el Comandante "don José 
Delibes Setién, también de la: misma 
Arma, han obtenido la calificación lla- 
mada de «Buena Voluntad Internacio- 
nal» de la Universidad de Boulder. El Co- 
ronel Querol y el Comandante Delibes han 
sido asimismo declarados ciudadanos de 
honor de la ciudad americana de la que 


Comandante Delibes. 


recibe el nombre la citada Universidad. 
REvIsTa DE AERONÁUTICA Y ASTRONAU- 
TICA se honra en exaltar el mérito de estos 
aviadores españoles, cuya capacidad es bien 
conocida por todos, y recuerda con especial 
agrado la circunstancia de haber perteneci- 


do el Comandante Delibes al cuadro de su 


redacción, contándose ambos Jefes entre sus 
colaboradores. 


EXHIBICION DE HELICOPTEROS FRANCESES EN CUATRO VIENTOS 


En el Aeroclub de Madrid tuvo lu- 
gar el día 7 de marzo una exhibición 
de .los helicópteros franceses «Alouet- 
te Il» y «Alouette Ill». Asistieron a 
la exhibición el Teniente General Jefe 
del Estado Mayor del Aire y un gran 


NOTICIARIO 


El domingo 25 de febrero tuvo lugar en 
el aeropuerto de Barajas el solemne acto 
de la bendición del primer «Caravelle» de 
los adquiridos por IBERIA a Sud-Avia- 
tion, que el día anterior había sido entre- 
gado a la Compañía en el aeropuerto de 
Le Bourget, de Paris. 

Ofició.en la ceremonia el señor Obispo 
de Madrid-Alcalá, doctor Eijo Garay, y al 
nuevo reactor le fue impuesto el nombre 
de «Albéniz», en memoria del ilustre com- 
positor. 

Días más tarde, el l de marzo precisa- 


número de Generales, Jefes y Oficia- 
les. Ambos tipos de helicópteros rea- 
lizaron diversos vuelos, en los que pu- 
sieron de manifiesto sus cualidades 
de maniobrabilidad, versatilidad y po- 
tencia. 


DE «IBERIA» 


mente, llegó a Barajas, procedente de Tou- 
louse, después de un vuelo de cincuenta y 
nueve minutos de duración, el segundo 
de los «Caravelle» entregados a IBE- 
RIA, que ostentaba el nombre de 
«Chapi». 

Los dos «Caravelles» restantes serán en- 
tregados próximamente y a partir del mes 
de mayo comenzarán a prestar servicio en 
las líneas europeas de IBERIA. Mientras 
tanto, las tripulaciones a ellos destinadas 
utilizarán los reactores ya entregados para 
su entrenamiento. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 




















Un aspecto del avión de entrenamiento T-38, que según información de la, casa cons- 
tructora es el primer avión supersónico que ha completado un programa de pruebas en 


vuelo sin que se haya producido un solo accidente de importancia. 


ESTADOS UNIDOS 


La lucha contra la guerra re- 
volucionaria, 


El Secretario de Defensa nor- 
teamericano McNamara ha de- 
clarado recientemente que los 
Estados Unidos están decididos 
a resistir en cualquier ocasión 
que el comunismo intente la ex- 
plotación de las llamadas gue- 


rras de liberación, en las que 
las fuérzas rojas operan en la 
zona de penumbra comprendi- 
da entre la subversión política 
y la acción militar y cuyas tác- 
ticas incluyen la emboscada, el 
golpe de mano, el chantaje de 
la población campesina y el ase- 
sinato. Estas tácticas, dijo Mac 
Namara, serán enfrentadas, no 
con grandes efectivos, ni armas 
nucleares, sino con compañías y 
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Nes. 


escuadras e incluso con solda- 
dos aislados. : , 

A este efecto los Estados Uni- 
dos disponen de las Fuerzas Es- 
peciales del Ejército, cuya mi- 
sión principal consiste, no en lu- 
char en los conflictos de este ti- 
po, sino enseñar a los que han 
de intervenir en la lucha. Un 
destacamento de doce hombres 
de las Fuerzas Especiales se cal- 
cula que puede instruir a 1.500 
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en las tácticas de la guerra de 
guerrillas, 

En conjunto, estas fuerzas 
son consideradas como las me- 
jor preparadas del Ejército 


AS 








tos de otras dos como arma- 
mento, demolición, sanidad, etc. 
El entrenamiento es intensi- 


“vo; los expertos en demolición 


pueden fabricar explosivos uti- 











e 


El avión supersónico de entrenamiento T-38, que recien- 
temente ha superado cuatro marcas mundiales de velocidad 
ascensional. 


americano, Todos sus hombres 
son voluntarios y paracaidistas. 
Aproximadamente el 40 por 
100 de los oficiales y el 25 por 
100 de los soldados han recibi- 
do instrucción en la lucha de 
comandos. Los oficiales hablan 
correctamente por lo menos un 
idioma extranjero y frecuente- 
mente dos. Cada soldado posee 
una especialidad y conocimien- 


lizando abonos como materia 
prima; los sanitarios pueden 
amputar un miembro y cuidar 
cualquiér herida dé arma de fue- 
go en las condiciones más pre- 
carlas, 

Como gran parte del éxito de 
su intervención depende del 
apoyo que reciban de las pobla- 
ciones locales, las Fuerzas Es- 
peciales son cuidadosamente ins- 
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truídas en cómo evitar dificul- 
tades y rozamientos con la po- 
blación civil. Entre otras cosas 
está prohibido terminantemen- 
te contraer matrimonio con mu- 
jeres naturales del país en el que 
se está actuando. 

Como la seguridad de cada 
grupo de guerrilleros depende 
de la capacidad y resolución de 
cada uno de sus miembros, las 
Fuerzas Especiales tienen un sis- 
tema único para la selección y 
reclutamiento de sus hombres. 
Después de que un destacamen- 
to haya realizado un periodo de 
instrucción o ejercicios, cada 
miembro del grupo, oficial o sol- 
dado, tiene la facultad de pro- 
poner la baja de cualquier com- 
ponente de la guerrilla que a su 
juicio no haya actuado con la 
debida eficacia. 

De 100 hombres escogidos 
para actuar últimamente en el 
Viet-Nam del Sur, sólo 32 fue- 
ron considerados aptos después 


“ de aplicarles este método de se- 


lección. 


Lanzamiento de proyectiles 
«Polaris». 


El submarino de impulsión 
atómica «Ethan - Allen», de 
6.900 toneladas (el mayor de 
ellos) ha disparado sus prime- 
ros misiles «Polaris A-2», cons- 
tituyendo un éxito dichas 
pruebas. 

Los «Polaris» tipo A-2, de 
8,40 metros y 15 toneladas de 
peso, fueron lanzados en in- 
mersión y alcanzaron a 1.750 
kilómetros de distancia en es- 
tas primeras pruebas, 


U. R. S. $. 


Situación de la técnica nuclear 
soviética. 


La revista norteamericana 
«Time» anuncia, en su núme- 
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ro del pasado día 2 de marzo, 
que al mismo tiempo que los Es- 
tados Unidos reducen distancias 
en la carrera del espacio, los ru- 
sos van tomando la delantera 
en algunos aspectos de vital im- 
portancia de-la técnica nuclear. 


De acuerdo con las informa- 
ciones de la citada revista, el 
Pentágono ha presentado últi- 
mamente al Presidente Kennedy 
un estudio completo de la re- 
ciente serie de pruebas nuclea- 
res realizadas en la URSS. Es- 
te informe pone de manifiesto 
que los rusos han conseguido un 
progreso tal en la técnica nu- 
clear que pone en peligro la se- 
guridad de los Estados Unidos, 
siendo esta la causa principal de 
la reanudáción de las pruebas 
recientemente anunciada por el 
Presidente Kennedy. 

Según el informe, los rusos 
han demostrado un progreso es- 
pectacular en la relación peso- 
energía liberada, en la que has- 
ta ahora descansaba la superio- 
ridad americana. Los expertos 
americanos creen que los sovié- 
ticos han adelantado a los Es- 
tados Unidos en el campo de las 
armas de gran potencia, se man- 
tienen al mismo nivel en las ar- 
mas de potencia media y redu- 
cen distancias en las de peque- 
ña potencia. La explosión rusa 
máxima que alcanzó los 58 me- 
gatones hubiera alcanzado los 
100 'megatones si no estuviera 
encerrada en una envoltura de 
plomo y los expertos america- 
nos estiman que este artefacto, 
lanzado desde un avión, tiene 
un peso de 10 a 15 toneladas. 
Si este cálculo es exacto, los ru- 
sos pueden preparar una cabeza 
de combate de 100 megatones 
para uno de sus ICBM gigan- 
tes con un alcance de 6.500 ki- 
lómetros. 


La segunda en importancia 


de las explosiones rusas no con-. 


sistió simplemente en la prueba 
de un «artefacto», sino de una 
cabeza de combate de una po- 
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tencia de 25 megatones, con un 
peso de unas 5 toneladas y un 
alcance de unos 11.000 kiló- 
metros. La cabeza de combate 
americana más potente de las 
destinadas a los ICBM tienen 
una potencia de 10 megatones 
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ra amenazan a Europa Occiden- 
tal. Los artefactos de más po- 
tencia, incluyendo los de 25 me- 
gatones, pueden ser transporta- 
dos por la segunda generación 
de proyectiles rusos que este 
año entrarán en servicio, 











El portaviones holandés “Karel Doorman” ha sido enviado 
a Nueva Guinea con el fin de reforzar la guarnición de la 
isla amenazada por Indonesra, 


tan sólo y equipa a los «Ti- 
tan IT», 

Los soviéticos se concentran 
ahora en la producción de ar- 
mas de 1 ó 2 megatones, tal 
vez para equipar los proyectiles 
de alcance medio que aho- 
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Por otra parte, en la actuali- 
dad los rusos han conseguido eli- 
minar la mayor parte de la llu- 
via radiactiva procedente del 
proceso de fisión, haciendo de 
este modo que sus bombas sean 
notablemente limpias. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 


REACTORES PARA 
LA CORRECCION DE 
GUIÑADA Y CABECEO 


ESCOTILLA 


. PARACAIDAS ESTABILIZADOR 
Y DE FRENAJE 


PERISCOPIO - 


—— REACTORES ANTIBALANCE 







OBJETIVOS PARA 
EXPLORACION DEL HORIZONTE 


PARACAIDAS 
PRINCIPAL Y DE RESERVA 


En el diagrama podemos advertir la disposición interna de la cápsula espacial “Friends- 
hip VIT”, en la que el Coronel Gleen ha sido puesto en órbita alrededor de la Tierra. 


ESTADOS UNIDOS 


Proyectos de la NASA. El es. 
tudio de la Luna. 


La NASA ha tomado recien- 
temente varias decisiones im- 
portantes en su programa de es- 
tudio y exploración de la Luna. 


Se sabe que este programa com-. 


prende, a la vez, la construc- 
ción de cohetes portadores y de 
vehículos espaciales y la elabo- 
ración de métodos de pilotaje 
en el espacio. 


«Saturno», 


- En lo que se refiere al cohete 
«Saturno», se ha decidido que 


la: primera etapa S-1B (encarga- 
da a la Boeing) del C-5 dispon- 


ga de cinco motores cohetes de ' 


propergol líquido Rocketdyne 
F-1, de 680.000 kilogramos de 
empuje. Así el cohete portador 
C-5 dispondrá de una buena re- 
serva de empuje si todos sus 
motores funcionan normalmen- 
te y podrá, además, cumplir su 
misión en caso de avería de uno 
de los motores, La segunda eta- 


E pa S-2 (confiada a la North 


American) del «Saturno» lleva- 
rá cuatro o cinco motores cohe- 
tes de oxígeno e hidrógeno lí- 
quidos Rocketdyne J-2, de ki- 
logramos 91.000, de empuje. 
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Una versión mejorada de esta 
etapa no llevará más que un so- 
lo motor-cohete de oxígeno e hi- 
drógeno líquidos, cuyo empuje 
estaría comprendido entre los 
700.000 y 1.400.000 kilogra- 
mos. La Sociedad Aerojet-Ge- 
neral, que ya ha procedido a 
uñ estudio preliminar, podría 
recibir el encargo de su reali- 
zación. La tercera etapa del «Sa- 
turno» será el S-4B, construído 
por Douglas, Esta etapa, de 22,9 
metros de longitud y más de 5 
metros de diámetro, dispondrá 
de un solo motor-cohete ]-2. 
El «Saturno» C-5 podrá co- 
locar en órbita terrestre un sa- 
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télite que pese de 70 a 90 tone- 
ladas. Podrá, también, lanzar 
un vehículo espacial de 30 tone- 
ladas en dirección a la Luna. 
Si se hace uso de las técnicas 
de reunión en órbita, con dos 
cohetes C-5 se podrá lanzar un 
vehículo de unas 60 toneladas 
en dirección a la Luna. 


«Gemini». 


En el terreno de los vehícu- 
los espaciales, la NASA prepa- 
ra activamente una cabina bi- 
plaza derivada de la cabina 
«Mercury» y designada como 
«Gemini», cuyos ensayos ten- 
drán lugar entre 1963 y 1963. 


Esta nueva cabina no servirá 
directamente para el estudio de 
la Luna, pero permitirá deter- 
minar las condiciones de vida 
de un satélite (efectos sobre el 
organismo humano de un esta- 
do de ingravidez prolongado 
durante más de quince días) y 
poner a punto las técnicas de re- 
unión o encuentro de satélites 
en el espacio. Este último ensa- 
yo podría desarrollarse de la 
forma siguiente: un cohete «At- 
las» coloca en órbita terrestre 
un cohete «Agena B»,; despues, 
la cabina «Gemini» viene lanza- 
da,'a su vez, por medio de un 
cohete «Titan Il». Posterior- 
mente, los ocupantes de la ca- 
bina «Gemini» deben dirigir su 
vehículo de forma que se. una 
al cohete «Agena B». Una vez 
unidos los dos vehículos, el em- 
puje del «Agena B» permitirá a 
la cabina «Gemini» colocarse en 
una nueva órbita, Para las mani- 
obras de reunión se utilizarán 
seis motores cohetes de potencia 
controlable, 


«Apolo». 


Los tres elementos del vehícu- 
lo espacial «Apolo», destinado 
al estudio de la Luna pesarán, 
respectivamente, 9 toneladas, la 


REVISTA DE AERONAUTICA 


cabina propiamente dicha; 18 
toneladas el propulsor, que per- 
mitirá el despegue de la Luna, 
y de 36 a 54 toneladas el sis" 
tema de «alunizaje». Actual- 
mente, el vehículo «Apolo» tie- 
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ría, indudablemente, más incó- 
modo desde el punto de vista 
físico, pero simplificaría consi- 
derablemente la construcción 
de la cabina. 

También plantea numerosos 





El Coronel Glenn se introduce en la cápsula “Priends- 
hip VIT” ayudado por un técnico. 


ne previsto un satélite con acon- 
dicionamiento de aire, suficien- 
temente perfeccionado para que 
los astronautas puedan trabajar 
«en mangas de camisa» en la ca- 
bina. Algunos científicos prefe- 
rirían que los astronautas lleva- 
ran trajes a presión, lo que se- 
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problemas la alimentación de 
corriente eléctrica al vehículo. ' 
Es cuestión de utilizar, en lugar 
de baterías químicas clásicas, pi- 
las de gran potencia—llamadas 
«fuel cells» o «células de com- 
bustible»—, que transforman 
directamente la energía intrín- 





REVISTA DE AERONAUTICA . 
Y ASTRONAUTICA 


seca de un compuesto químico 
en energía eléctrica. Estas pi- 
las pesarían alrededor de un 30 
por 100 menos que las baterías 
clásicas. También se podrían: 











los Estados Unidos en favor de 
los programas espaciales duran- 
te el ejercicio 1962-63 (que 
comprende hasta el 30 de junio 
de 1963) alcanza 5.540 millo- 





El proyectil Atlas, con la cápsula “Friendship VII”, se 
eleva sobre las instalaciones de Cabo Cañaveral. 


instalar células helio-eléctricas 

que proporcionarían, aproxima- 
- damente, la mitad de la energía 

eléctrica necesaria a bordo. 


El éjercicio 1962-1963. Crédi- 
tos para los programas espa- 
ciales, 


El total de los créditos solici- 
tados por la Administración de 


nes de dólares, es decir, casi el 
doble de los fondos votados pa- 
ra el ejercicio en curso. Se tra- 
ta de 3.800 millones para la 
NASA, 1.500 millones para el 
Pentágono, 193 millones para 
la Comisión de Energía Atómi- 
ca (Sistemas de Propulsión Nu- 
clear Robert y Snap) y 47 mi- 


-lones para el Departamento de 
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Meteorología (Satélites meteo- 
rológicos «Tiros» y «Nimbus»). 

El mayor aumento se pide 
para la NASA, que solicita 
3.943,300.000 de fondos nue- 
vos (que incluyen un suple- 
mento de 156 millones de dó- 
lares con cargo al ejercicio 


- 1961-62). Sólo los créditos. des- 


tinados a enviar un hombre al 
espacio ascienden a dólares 
1.624.900.000 dólares. En ello 
se comprenden los cohetes por: 
tadores «Saturno» C-1 y C-5, 
así como los vehículos espaciales 
«Nova», «Mercury», «Gemini» 
y «Apolo», El total de los fon- 
dos solicitados para la puesta a 
punto del programa espacial es 
de 877 millones (617 millones 
para el sistema «Apolo», previs- 
to para 3 hombres; 203 millones 
para el proyecto «Gemini», de 
2 hombres; 12' millones para 
terminar el «Mercury», y 44 
millones para asuntos diversos), 
llegando a 748 millones los des- 
tinados al' «Saturno» C-1 (249 
millones), «Saturno» perfeccio- 
nado C-5 (335 millones) y «No- 
va» (164 millones). 


Resultados obtenidos por el 
«Explorer XID». 


Comó es sabido, el satélite 
«Explorer XII», lanzado espe- 
cialmente para -estudiar radia- 
ciones cesó de emitir como 
consecuencia de un defecto en 
el circuito eléctrico de a bor- 
do a los ciento doce días de 
estar en órbita. Durante este 
período ha enviado bastante 
más información él solo que 
los demás satélites americanos 
reunidos. Los cuatro quintos 
de las informaciones han que- 
dado registrados, lo que repre- 
senta unos 4.000 kilómetros 
de cinta, cuyo análisis no se 
terminará antes del verano 
de 1962. 
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MATERIAL AEREO 





Trim and Pitch Fon 





Divertor Valve 


Litt Fon 





La compañía Ryan está construyendo, por encargo de la General Electric, un avión de 


despegue vertical provisto 


despegue consiste en un reac 
tical una válvula de doble paso dirig 
el vuelo normal la válvula cierra e 
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Nuevo modelo de avión 


de despegue vertical. 


A finales del pasado año la 
Compañía General Electric co- 
municó que había concedido 
un subcontrato a la Ryan Ae- 
ronautical Company, de San 
Diego, California, para dise- 


clásico. 


far y construir un avión con 
dos reactores turbofán aloja- 
dos en la estructura de las 
alas. Este aparato se destina al 
programa de investigaciones 
VTOL de despegue y toma 
de tierra vertical, que patro- 
cina el Ejército de los Esta- 
dos Unidos. 

El programa completo ten- 
drá una duración de veinticua- 
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de dos reactores turbofán, alojados en las alas. El sistema de 
tor 185 y un ventilador alojado en el ala. En el vuelo ver- 
€ el chorro hacia el ventilador de sustentación. Para 
d ventilador y el reactor funciona como un avión 


tro meses, y costará 10,5 mi- 
llones de dólares. La Ryan co- 
brará la mitad aproximada- 
mente de esta cantidad por la 
fabricación de la estructura. 
Se ha previsto la realización 
del primer vuelo de prueba 
para el mes de mayo de 1963. 
El avión experimental se pro- 
yectará para despegar verti- 
calmente y volar normalmente 
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luego a la velocidad de 800 ki- 
lómetros por hora o más. Esta 
doble cualidad de poder des- 
pegar verticalmente y de vo- 
lar normalmente a una velo- 
cidad considerable capacitarán 
a este avión para operar en 











medida la necesidad de dispo- 
ner de aeródromos acondicio- 
nados y otras ayudas fijas en 
las zonas avanzadas de comba- 
te. El propósito del programa 
de investigaciones de despe- 
gue vertical con turbofán con- 








En la fotografía podemos ver al famoso piloto americano 
Joseph A. Walker, que tan activa participación ha tenido 
en el programa de vuelos del X-15. 


áreas desprovistas de aeródro- 
mos. El Ejército opina que el 
avión VTOL puede constituir 
una valiosa aportación a la ca- 
pacidad de maniobra. Esta 
cualidad del VTOL contribui- 
rá a una más estrecha coordi- 
nación con los elementos del 
Ejército de Tierra a quienes 
se sirve, y reducirá en gran 


siste en estudiar las caracterís- 
ticas de vuelo del sistema de 
despegue con propulsión con 
reactores turbofán, tanto en 
elevación como en el momen- 
to de transición al vuelo nor- 
mal, y demostrar en vuelo que 
la configuración de los turbo- 
fán alojados en las alas resul- 
ta compatible. con la necesidad 
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de alcanzar altas velocidades. 
Este avión será proyectado pa- 
ra alcanzar velocidades de 450 
nudos, 

El Ejército del Aire propor- 
ciona los motores J85 y las 
válvulas de desviación que se 
utilizan en este programa. El 
sistema General Electric de 
despegue con turbofán consis: 
te fundamentalmente en un 
motor J85 y un ventilador de 
1,80 metros de diámetro, ac- 
cionado por una turbina. Para 
el vuelo vertical, una válvula 
de doble peso dirige el chorro 
de gases hacia el ventilador de 
sustentación. El ventilador 
multiplica el impulso disponi- 
ble del motor principal que ha 
sido calculado para vuelo nor- 
mal. Para el vuelo normal, la 
válvula de doble paso cierra 
el ventilador y el reactor fun- 
ciona normalmente, como en 
un avión clásico. El chorro de 
cada motor es dividido para 
accionar ambos ventiladores 
simultáneamente, para mayor: 
seguridad en caso de avería 
de uno de los motores. Con 
un motor parado, ambos ven- 
tiladores pueden aún propor- 
cionar alrededor de un 60 
por 100 del impulso proyecta- 
do. Tanto la General Electric 
como la Ryam tienen un largo 
historial en la investigación y 
desarrollo del V/STOL. Has- 
ta el presente se han efectua- 
do más de ciento sesenta ho- 
ras de pruebas. 


FRANCIA 


Perspectivas aeronáuticas fran- 
cesas para el año 1962. 


Es difícil prever detallada- 
mente los numerosos hechos 
que se producirán seguramen- 
te durante el año 1962, en lo 
que se refiere a la industria 
aeronáutica francesa, pero ya 
se vislumbran ciertas perspec- 
tivas. El año 1962 será el del 
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desarrollo del despegue corto 
y de las primeras realizaciones 
de las aeronaves militares de 
despegue vertical. Mientras 


que el Centro Nacional de Es- * 


tudios Espaciales comenzará a 
funcionar, inaugurando para 
Francia importantes realizacio- 
nes en este terreno. Se asistirá 
seguramente al comienzo de ¿la 
ejecución de prototipo del 
«Super Caravelle». Entre los 
primeros vuelos previstos, hay 
que citar el del Dassault «Mi- 
rage IM-V» de despegue ver- 
tical y del tercer prototipo del 
bombardero «Mirage IV» 
Mach 2, del Potez-Heinkel 
CM. 191, del C. 160 «Tran- 
sall», del primer «Super-Brous- 
sard» de serie y de los avio- 
nes de gran turismo Sipa «An- 
tilope» y Matra (G. A. P. 
Moynet). Durante el año 1962, 
más de 300 Morane-Saulnier 
«Raylle» .y «Super Rallye» se- 
rán entregados en Francia y al 
extranjero. 


La fotografía recoge el momento en que 
bombardero B-52, bajo una de cuyas alas fué transportado hasta una altitud de 15.000 
metros. 
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Los próximos meses consa- 
grarán la política de coopera- 
ción internacional convertida 
en vital para las naciones eu- 
ropeas de vocación aeronáuti- 
ca, al mismo tiempo que no 
dejará de confirmarse el desa- 


“rrollo de la industria mundial 


en el plano internacional. 
Preparación de un «Potez 880» 


. Los resultados técnicos ob- 
tenidos con el transporte «Po- 
tez 840» y el éxito comercial 
que ha justificado su lanza- 
miento en serie, han incitado 
a las oficinas de estudios del 
Grupo Potez a proponer un 
nuevo avión conforme con las 
exigencias del programa mili- 
tar de avión Stol. Este progra- 
ma impone, entre otros, el 
transporte de 1.500 Kg. en 
1.500 Km., utilizando pistas 
arenosas o empapadas de una 
longitud inferior a 300 metros 
y a 1.000 metros de altitud en 
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atmósfera tropical. Estas son 
actuaciones que suponen la 
concepción de un verdadero 
Stol. Las características de este 
proyecto Potez son las si- 
guientes: 4 Turbomeca «Bas- 
tan IV» de 930 CV, longitud 
de 18,4 metros, envergadura 
21 metros, superficie alar 63 
metros cuadrados, comparti- 
miento de carga 25 m*, peso 
máximo del despegue 13.560 
kilogramos, velocidad de cru- 
cero a 600 m., 500 km/h., ra- 
dio de acción 2.400 km., des- 
pegue en 210 metros para el 
paso del obstáculo de 10,7 me- 
tros. longitud aterrizaje des- 
pués del paso de los 15 m., ver- 
sión cooperación 283 m., ver- 
sión transporte 285 m. 

El avión designado «Potez 
880» se presta, gracias a sus 
características, al desarrollo de 
un derivado civil, verdadero 
autobús aéreo, el «Potez 881», 
utilizable en las infraestructu- 
ras extremadamente sumarias. 








un avión experimental X-15 abandona el 
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AVIACION 


” 
ok 


El prototipo del avión comercial de reacción Vic 
casi concluído en la factoría de la compañía Y 
Bretaña). En primer término, el plano de pr 


FRANCIA 


Tránsito record en 1961 en el: 
aeródromo de París. (Le Bour- 


get y Orly.) 


Cuatro millones ciento trein- 
ta mil pasajeros han utilizado 
las estaciones aéreas de Orly y 
.Le Bourget'en 1961: 3.080:000 
han pasado por Orly y por Le 
Bourget 1.050.000, que por pri- 
mera vez en su historia ha re- 

a * 417 
gistrado más de un millón de 
pasajeros. : 

Al mismo tiempo, el aero- 
puerto de París ha registrado 


ANSIOSO 
e e ARE 
e 


el fuselaje. 


136.700 movimientos de avio- 
nes (aterrizajes y despegues), o 
sea un movimiento cada cuatro 
minutos. De 100 aviones que 
han hecho movimientos en el ae- 
ropuerto de Orly, 55 eran aero- 
naves a reacción: -es la más fuer- 
te proporción de todos los aero- 
puertos del mundo. 

Aunque el aumento mundial 
del tránsito de pasajeros ha sido 
del 6 por 100 en 1961, el aero- 
puerto de París ha registrado 
por su cuenta un incremento del 


13,5 por 100. En lo que se re- 


fiere al flete, el aumento de to- 
nelaje ha sido del 20 por 100 
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CIVIL 





ker VC10, de gran radio de acción, está 
icker-Armstrong, en Weybridge (Gram 
ofundidad montado a gran altura sobre 


en ese aeropuerto. En cuanto al 
tráfico postal, ha aumentado el 
19,3 por 100 con respecto 


"a 1960, 


INTERNACIONAL 


El Departamento de Comuni- 


caciones de la OACI termina 
su tarea, 


Ha terminado en Montreal la 
Conferencia del Departamento 
de Comunicaciones de la Orga- 
nización de Aviación Civil In- 
ternacional después de un mes 


. de trabajo. La Conferencia ha 
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adoptado una serie de recomen- 


daciones encaminadas a orien- . 


tar el desarrollo futuro de las co- 
municaciones aeronáuticas y de 
las ayudas de radio y radar pa- 
ra la navegación, A esta Con- 
ferencia, que es la séptima que 
celebra el Departamento, asis- 
tieron representantes de treinta 
y siete Estados miembros de la 
OACI, de un Estado no miem- 
bro y de seis organismos inter- 
nacionales, 


A continuación se da un re- 
sumen de algunas de las reco- 
mendaciones formuladas por el 
Departamento que deben ser 
examinadas por la Comisión de 
Aeronavegación de la OACI y 
aprobadas por el Consejo de di- 
cha Organización antes de en- 
trar en vigor: 

Sistema de aterrizaje por ims- 
trumento.—La utilización del 
sistema de aterrizaje por instru- 
“mentos (ILS), estipulado actual- 
mente por la OACI, está nor- 
malmente limitado a condicio- 
nes meteorológicas en las que la 
capa inferior de las nubes esté 
situada por lo menos a 60 me- 
tros (200 pies) por encima de 
la pista y exista una visibilidad 
frontal de 800. metros (media 
milla), por lo menos, por de- 
bajo de dicha capa; los aviónes 
de reacción pueden necesitar in- 
cluso mejores condiciones toda- 
vía. El Departamento fué de la 
opinión de que podía modifi- 
_carse el ILS a fin de poder ha- 
cer los aterrizajes en peores con- 
diciones. En consecuencia se es- 
tablecieron tres categorías: la 
categoría 1, que comprenderá 
el ILS actual; la categoría II 
permitirá el aterrizaje cuando la 
capa de nubes sea de 30 metros 
(100 pies) y la visibilidad de 
.400 metros (un cuarto de mi- 
lla); la categoría III permitirá 
el aterrizaje por instrumentos 
en todas las condiciones meteo- 
rológicas (independientemente 
de la altura de la base de las nu- 


bes y de la visibilidad). 
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Radar secundario de vigilan- 
cia.—Este equipo está destinado 
a facilitar al encargado de con- 
trol de tránsito aéreo más in- 
formación que la ofrecida por 
el radar primario terrestre que 
se utiliza normalmente para 


Dos de los'reactores del YC 10-son montados en la parte' 
"2 y posterior del fuselaje. OR 


estos fines. Cuando el haz del 
radar primario que parte de la 
estación terrestre pasa "por la 
aeronave acciona Un respon- 
dedor instalado en ella que 
transmite un mensaje en clave 
(mediante una serie de impul- 
sos radioeléctricos), señal que 
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aparece en la pantalla de ra- 
dar del encargado de control 
de tránsito aéreo. La respues- 
ta en clave permite identificar 
la aeronave en la pantalla y 
si se desea, la aeronave pue- 
de comunicar también su alti- 





tud, Asi, el encargado de con- 
trol en tierra dispone de infor- 
mación «continua, . segura y 
precisa sobre la posición, iden- 
tidad y altitud de toda aero- 
nave equipada con SSR que se 
encuentre dentro de su área 
de control. 
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El Departamento adoptó 
nuevas especificaciones com- 
pletas para el radar secunda- 
rio de vigilancia, Dichas espe- 
cificaciones permiten 4.096 
respuestas cifradas distintas de 
las aeronaves interrogadas; es- 
tas respuestas comprenden, 
además de la identificación, 
datos de altura en incrementos 
“de 100 pies (30 metros) has- 


ta una altura de 128.000 pies 


(40.000 metros), así como cla- 
ves para saber cuándo una ae- 
ronave está en peligro o cuán- 
do no puede comunicar por ra- 


dio. 


Necesidad de canales para las 


ayudas de corto alcance para la 
navegación. —Las actuales nor- 
mas de la OACI. relativas a 
las ayudas de corto alcance pa- 


ra la navegación son el VOR 
(radiofaro omnidireccional de 
muy alta frecuencia) que da 
a la aeronave su marcación des- 
de una estación terrestre, y el 
DME (equipo de medición de 
distancia), mediante el cual se 
facilita la distancia a que se 
encuentra de la estación te- 
rrestre: En las regiones donde 
son necesarias muchas instala- 
ciones VOR, el número de ca- 
nales de radiofrecuencia dis- 
ponibles, ahora apenas satisfa- 
ce las necesidades actuales de 


-las operaciones; puesto que en 


el futuro se necesitarán, segu- 
ramente, nuevos VOR en di- 
chas regiones, y muchos de és- 
tos tendrán que ir, probable- 
mente, combinados con un 
DME, el Departamento llegó 
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a la conclusión de que era ne- 
cesario facilitar nuevos canales 
VOR y DME, 

Necesidad de más canales de 
muy alta frecuencia (VHF).— 
Dado que hay una gran esca- 
sez de frecuencias asignables 
para fines aeronáuticos en la 
banda de 118 a 136 megaci- 
clos por segundo, la separación 
del canal de 100 kc/s. se re- 
ducirá a 50 kc/s. a partir del 
1 de enero de 1964. Para el 1 
de enero de 1964 se espera 
que desaparezcan todas las li- 
mitaciones del equipo a bor- 
do respecto a la separación de 
50 kc/s. en la porción 118- 
132 mc/s. de la banda y dos. 
años más tarde para el resto 
de la banda. 





Una vista general del nuevo Vicker 
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VC10, próximo a su conclusión. 
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Evolución 


(Coss de armamentos y disuasión son 
inseparables, constituyendo la primera el 
medio de llegar a la segunda. ¿Por qué? 
Nuestro colega André Labarthe ha. ilus- 
trado el problema de forma que no puede 
ser más concreto, cuando escribió: «En 
Berlín los tanques rusos y americanos pu- 
dieron permanecer diecisiete horas cara a 
cara a menos de 200 metros de distancia; 
el dedo de los tiradores, en el gatillo. Des- 
pués, haciendo un mohín a la muerte, los 
tanques regresaron a sus acantonamientos. 
Otro milagro en el activo de la disuasión.» 
Este ejemplo, a pesar de su aspecto algo 
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del Poder Aéreo Norteamericano 


Por PIERRE SPARACO 
(De 41 Revue) 


limitativo, puede considerarse como una 
imagen valedera a todas luces. Sin embar- 
go, no hay que rebasar los limites del 
«buen sentido» y creer que toda la estra- 
tegia moderna está basada en el hecho de 
que el adversario retrocederá «a priori» 
ante la potencia enemiga. Todo lo más, es- 
ta potencia le obligará a pensarlo dos ve- 
ces antes de lanzarse a la loca empresa de 
una guerra generalizada. 


Conviene, pues, aclarar las cosas. Hay 
interés, ello es evidente, en poseer una 
fuerza de ataque nuclear temible y de ha- 
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cerlo saber. Es el papel de la política y 
de la propaganda. Es necesario que el ene- 
migo «eventual» sepa que el estratega ja- 
más retrocederá ante los gastos que supo- 
ne la instalación de nuevas bases de cohe- 
tes, la construcción de nuevos submarinos 
y portaviones de propulsión nuclear. Es 
necesario que se sepa que todo un blo- 
que político-económico está bien decidido 
a formar un cuerpo para participar en un 
esfuerzo gigantesco con el fin de asegu- 
rar una supremacía militar, hoy por hoy, 
ilusoria y, sin cesar, puesta en entredicho. 


Seamos realistas. Si en los principios de 
este año de 1962 los Estados Unidos dis- 
ponen de 50 «Atlas», de 9 «Titán», de 90 
«Thor» y de 80 «Polaris», que se han uni- 
do a los 300 «Matador» y 50 «Regulus» to- 
davía en servicio, no es únicamente para 
impresionar a la URSS y prevalerse de 
una «disuasión» por lo menos temible. Es 
también porque todas estas armas podrían 
ser utilizadas un día. Sirven, pues, a la vez 
a los políticos y a los estrategas: Volun- 
tariamente evitaremos todo comentario a 
este respecto y nos contentaremos con 
echar una ojeada al otro lado del Atlán- 
tico para: presentar al Strategic Air Com- 
mand. En este trabajo examinaremos la 
evolución que se dibuja actualmente en el 
dominio de las fuerzas aéreas y en la uti- 
lización de los materiales tanto de los que 
están ya en servicio como de los que se ha- 
llan ahora en preparación. 


Antes de nada hay que subrayar un pun- 
to de gran importancia: la introducción 
del misil en la estrategia moderna es la 
base de la evolución actual, pero su impor- 
tancia no será aún en los próximos años 
la que hubiera sido justo concederle en el 
momento de su aparición. Esta observa- 
ción prueba que la transición a la que asis- 
timos actualmente, transición que califica- 
remos de técnica, es aceptada con una pru- 
dencia extrema. Los medios convenciona- 
les han demostrado plenamente su efica- 
cia—que era mucho más fácil de contro- 
lar—, mientras que el misil de largo al- 
cance no posee aún más que una seguri- 
dad de empleo relativa. Podemos, pues, es- 
perar la coexistencia durante largo tiem- 
po todavía del B-52 y del «Atlas». 


Recientemente, el General Curtis Le- 
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May, Jefe del Estado Mayor de la USAF, 
ha resumido en tres puntos las tareas que 
el Departamento de Defensa se propone 
llevar a cabo con mayor vigor y convic- 
ción que nunca: mantenimiento de una 
fuerza (de ataque nuclear) capaz de ase- 
gurar una victoria militar en caso de gue- 
rra generalizada; mantenimiento de una 
defensa eficaz del continente norteameri- 
cano y mantenimiento de fuerzas, desple- 
gadas de acuerdo con las necesidades de la 
estrategia, destinadas a demostrar la in- 
tención y la posibilidad de ayudar a los 
aliados de Estados Unidos. Estas últimas 
fuerzas permitirán poner dificultades a una 
guerra limitada o localizada. 


El primer punto es ciertamente una ilus- 
tración de la importancia adquirida por la 
disuasión en la política de defensa actual. 


Los progresos espectaculares realizados 
en el dominio de la conquista del espacio 
tienen también una influencia importante. 
En efecto, no hay que olvidar que real- 
mente ingenio balístico y satélite, por 
ejemplo, son dos cosas diferentes. El se- 
gundo debe dar nacimiento, en el curso de 
la próxima década, a numerosas aplicacio- 
nes militares, de las que las primeras son 
ya conocidas. A los cambios aportados por 
elementos de orden puramente técnico ha- 
brá que añadir los experimentados en la 
organización y que resultan principalmen- 
te de la experiencia adquirida en el trans- 
curso de los últimos quince años. Es por 
ello que durante este período el interés en 
los «tankers», reabastecedores en vuelo, se 
ha afirmado cada vez más. Hoy en día se 
han convertido en un elemento base de la 
eficacia del Strategic Air Command para 
sus bombarderos y del Tactical Air Com- 
mand para sus cazas. El futuro verá, por 
otra parte, una nueva racionalización del 
empleo de estos aviones de reabasteci- 
miento en vuelo, obligando la normaliza- 
ción al empleo de un solo tipo: el Boeing 
K.C-135. 


No debieran descuidarse los problemas 
que plantea el servicio del personal. Las 
exigencias actuales son mucho mayores 
que las de hace diez años. Una fuerza aé- 
rea moderna se ha convertido hoy en más 
difícil de «administrar» que una industria 
gigantesca y la complejidad de los me- 
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dios puestos en servicio no cesa de aumen- 
tar. Significa esto que el personal técnico 
es cada vez más numeroso y constituye 
una proporción importante con relación 
al conjunto. Esto significa además que el 
reclutamiento no se ha facilitado tampoco 
con el tiempo. Se conoce el grave proble- 
ma planteado prácticamente en todo el 
mundo occidental por la formación de téc- 
nicos en número suficiente y la dificultad 
de atraer hacia los servicios oficiales—o 
hacia el Ejército—a estos técnicos, a los 
que la industria privada ofrece condicio- 
nes de trabajo mucho más ventajosas. El 
entrenamiento complementario y la re- 
adaptación estarán, con certeza, al orden 


del día en los servicios de personal de la 
USAF, 


- Aunque el personal navegante necesa- 
rio se reduce numéricamente, su forma- 
ción no deja de ser más larga y más difí- 
cil. No podemos permitirnos estudiar con 
detalle tales aspectos, pero es indudable 
que plantearán problemas serios a los ser- 
vicios competentes. 


A estas varias generalidades hay que 
añadir el enorme problema del material 
propiamente dicho. Este reviste un doble 
aspecto: por una parte, el perfecciona- 
miento de los elementos ya utilizados, y 
por otra, cuando la técnica lo permita, la 
puesta en servicio del material nuevo. Ra- 
zones estratégicas, reforzadas por cuestio- 
nes de política, de prestigio y, precisamen- 
te, de «disuasión», han hecho necesaria la 
fabricación e introducción en el SAC del 
bombardero bisónico B-58. Sin embargo, 
aunque sólo fuese por el aspecto presupues- 
tario, este nuevo material no significa el 
abandono, incluso progresivo, de un avión 
como el B-52. En efecto, ha sido posible 
no proporcionarle una segunda juventud, 
sino convertirlo en «porta-misiles», hacién- 
dole más temible todavía con la incorpo- 
ración de «Hound Dóg» y de «Skybolt». 
En un caso así, las modificaciones engen- 
dradas son del orden puramente operati- 
vo y la dificultad relativamente pequeña. 


Sin embargo, el día en que se decida re- 
emplazar una escuadrilla de bombarderos 
por una base de ICBM se adivina que la 
conversión adquirirá una amplitud del to- 
do diferente : infraestructura, personal, uti- 
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lización en caso de conflicto; todo debe ser 
revisado, estudiado de nuevo y reintegra- 
do en el cuadro de una política de defensa. 

Problemas económicos. Existen más que 
nunca e incluso una nación como los Es- 
tados Unidos tiene que reconocer que el 
financiamiento de esta constante evolución 
es muy oneroso. La hora de vuelo de un 
B-52 cuesta más del doble que la de un 
B-47. Pero éste es un gasto de manteni- 
miento. Es la inversión de partida la que 
es más delicada de resolver. Una cadena 
de construcción en serie de un nuevo tipo 
de bombardero atómico tiene que ser 
amortizada durante muchos ejercicios eco- 
nómicos. Un ICBM supone unos 600 millo- 
nes de francos belgas... En este terreno 
no sirve de nada querer citar muchas ci- 
fras. La disuasión cuesta cara, todo el 
mundo lo sabe, y es necesario contentarse 
con admitir, como el contribuyente norte: 
americano, que se trata de un gasto nece- 
sario, al mismo título que un seguro de 
vida. Realmente, a los ojos de muchos, es 
una especie de seguro de paz. 


Tales son, resumidos, los grandes pro- 
blemas de administración con los que es- 
tán enfrentados los Jefes del Estado Ma- 
yor de la USAF. Conociendo las princi- 
pales líneas de este contexto, estaremos 
en condiciones de poder examinar más de 
cerca las principales líneas de la evolución 
que se perfila actualmente en lo que con- 
cierne a los materiales utilizados. 


Evolución técnica. 


Si damos crédito al General Curtis Le- 
May, la eficacia de las Fuerzas Armadas 
debe ser medida basándose en los elemen- 
tos en los que se puede, razonablemente, 
esperar perduren después de un ataque ini- 
cial por sorpresa. No es necesario decir que 
aunque el papel de las fuerzas de tierra y 
de mar no debe ser despreciado, la deci- 
sión final tendrá lugar en el aire y en el 
espacio. Esta es la razón que hace de la 
utilización del misil objeto de estudios de- 
tenidos. Cada uno de los misiles disponi- 
bles o susceptibles de serlo en un futuro 
próximo debe poder ser utilizado en con- 
diciones óptimas, lo que significa princi- 
palmente que su misión debe ir estrecha- 
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mente ligada a. la capacidad técnica. -La 
«reliability» es esencial, cosa que se com- 
prende fácilmente, y el abandono de una 
fórmula, la de- por ejemplo las bases mó- 
viles del «Minuteman», será más bien jus- 
tificable por ausencia de una certeza de 
eficacia que por razones de presupuesto. 


El problema de los retrasos del disparo 
ha tomado también una importancia cre- 
ciente y para ilustrarlo basta recordar el 
abandono del «Blue Streak» por la Royal 
Air Force debido a que los reducidos pla- 
zos de alarma no eran compatibles con los 
plazos técnicos necesarios para el disparo 
del misil. 


Esto nos permite una observación preli- 
minar. Cuando se habla de evolución. ya 
no es, en ciertos casos, para ilustrar la cre- 
ciente importancia del misil comparado 
con el sistema de armas pilotado. Esto sig- 
nifica ya que los estrategas se hallan en- 
frentados a problemas de utilización y que 
los misiles han alcanzado una “madurez” 
técnica suficiente para poder responder a 
exigencias estratégicas mucho más preci- 
sas que hace algunos años. 


Desde su creación, el Strategic Air Com- 
mand se ha esforzado en reducir los pla- 
zos de alerta de sus bases. Se han puesto 
en práctica paralelamente diversos medios, 
especialmente una red de radar avanzado 
y un sistema B. M. E. W. S. (Ballistic Mis- 
sile Early Warning System). Estos dos ele- 
mentos se verán completados en el futu- 
ro con una red de satélites del tipo «Mi- 
das» y el conjunto deberá permitir un pla- 
zo de alerta generalizado que se sitúe en 


todas las circunstancias entre quince y. 


treinta minutos. 


Cuando se sabe que una organización 
militar que se halla repartida en cerca de 
la mitad de la superficie del globo terres- 
tre puede contar con tan sólo un poco más 
de un cuarto de hora para poner todos 
sus engranajes en marcha, se puede com- 
prender que todos los detalles de estruc- 
tura deben ser estudiados con un cuidado 
minucioso. Poder disparar 100 6 200 ICBM 
en media hora no es suficiente para ga- 


. har uná guerra. Es necesario que las de- 


más operaciones tengan un ritmo equiva- 
lente, que las decisiones se tomen con la 
celeridad deseada y que toda situación no 
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tome un aspecto diferente que exija un 
nuevo estudio, Todo debe haber sido pre- 
visto sea cual fuere el escalón interesado. 
Los sistemas de alerta en tierra, la disper- 
sión de la infraestructura y la defensa de 
las instalaciones son otros tantos elemen- 
tos que deben revisarse constantemente. 


¿Va a desaparecer el avión pilotado? 


Aún suponiendo una evolución a largo 
plazo, es decir, de cinco a diez años, la 
respuesta sigue siendo netamente nega- 
tiva. 


Como hemos dicho antes, todo parece 
indicar que los estrategas, completamente 
convencidos de la necesidad absoluta de 
disponer de un gran número de misiles, no - 
tienen aún más que una confianza relati- 
va en los sistemas de armas sin pilotar. La 
razón es doble. Por una parte, ciertas ca- 
tegorías de misiles se ven todavía lejos de 
estar técnicamente a punto, y por otra las 
fórmulas evolucionadas y experimentadas 
son demasiado complejas como para dar 
una «reliability» absoluta o suficiente. 
Además, y ello constituye probablemente 
el punto más importante, es cierto que el 
SAC, por ejeriplo, no puede en ningún ca- 
so considerar que todas las misiones sean 
confiadas a sistemas sin piloto o sin inter- 
vención humana. Hay que tener en cuen- 
ta que las dos fórmulas permanecerán to- 
davía mucho tiempo estrechamente liga-. 
das y complementadas. Todo lo más, la re- 
lación en número y en potencia misiles- 
aviones podrá modificarse progresiva- 
mente. , : 


En un reciente estudio publicado por ia 
«Air University Quarterly Review», el 
General Curtis LeMay ha precisado, sin 
embargo, que hacia 1965 lo esencial de la 


fuerza de ataque nuclear del Strategic Air 


Command estará basado en los ICBM y 
los ASM. Sin adentrarnos en el comenta- 
rio, digamos, no obstante, que estos misi- 
les formarán parte más bien de la «disua- 
sión» que de la fuerza de ataque nuclear,” 
permaneciendo esta última fundada en los 
bombarderos de gran autonomía debida- 
mente armados con diversos tipos de mi- 
siles aire-tierra. 


Bien entendido que durante este mismo 
lapso de tiempo, la importancia que toda- 
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vía se concede al B-47 disminuirá en gran- 
des proporciones. Este bombardero posee 
unas características de vuelo que tienden 
a convertirse en insuficientes y además la 
mayoría de los aviones aún en servicio em- 
piezan a anticuarse. Paralelamente, el nú- 
mero de B-52 en escuadrillas aumenta con 
regularidad y cada nuevo ejercicio econó- 
mico comprende aún un puesto importante 
reservado a este pilar actual del SAC. El 
enorme hexarreactor no solamente sigue 


siendo un bombardero seguro, de caracte: - 


rísticas muy elevadas, sino que se presta 
admirablemente para el papel de platafor- 
ma de lanzamiento de misiles. Se ha visto, 
por ejemplo, que la unión B-52/«Hound 
Dog» ha dado resultados excelentes. Este 
último misil dispone de una apreciable au- 
tonomía del orden de 850 kilómetros. Ade- 
más constituye un refuerzo de empuje en 
el despegue y puede también desempeñar 
el papel de «acelerador» en vuelo, El «Sky- 
bolt», que sucederá al «Hound Dog», se 
caracteriza por los propulsantes sólidos y 
por una autonomía del orden de los 1.600 
kilómetros. 


Vulnerabilidad del bombardero subsónico. 


e 


Aunque el mantenimiento en servicio de 
los bombarderos subsónicos'se justifica con 
facilidad —interviniendo aquí argumentos 
económicos—, resulta evidente que hoy en 
día són mucho más vulnerables. Hace cin- 
co o diez años, el bombardero estaba pro- 
tegido por su elevada altitud de crucero, 
difícilmente accesible a un interceptador. 
Si se le llegaba a localizar y a reunírsele, 
le resultaba perfectamente posible derribar 
al caza enemigo con las armas de a bordo, 
teniendo en cuenta que el adversario no 
podría disponer más que de una maniobra- 
bilidad muy reducida en una atmósfera ra- 
rificada. 


Aquí también se ha producido una evo- 
lución. El misil tierra-aire ha revoluciona- 
do la interceptación y el bombardero subsó- 
nico se ha encontrado de facto desprovis- 
to de su mejor protección. Aunque haya 
sido armado en consecuencia, sigue siendo 
cierto que sus probabilidades de llegar al 
objetivo se han reducido en proporciones 
a menudo inquietantes. Una solución al 
problema sería la de permitir-al bombar- 
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dero la aproximación al objetivo sin ser 
localizado. Esta idea ha originado el na- 
cimiento del «Quail», desarrollado -por 
McDonnell. Este pequeño misil de 500 ki- 
logramos es lanzado por el B-52, que se 
acerca al objetivo a la altura de las fronte- 
ras enemigas. La instalación electrónica 
que lleva a bordo, denominada por los ame- 
ricanos como «countermeasures equip- 
ment», hace posible que el misil aparezca 
en los radares enemigos absolutamente 
igual a un bombardero pesado. Volando a 
Mach 0,9, el temible «Quail» puede reco- 
rrer un trayecto prefijado de varios cente- 
nares de kilómetros, creando así una con- 
fusión propicia al cumplimiento de la mi- 
sión de los bombarderos reales. 


Aparición del bombardero supersónico. 


El primer bombardero capaz de volar a 
Mach 2 vino a unirse en 1960 a los efecti- 
vos del Strategic Air Command. El Con- . 
vair B-58 es, ante todo, un sistema de ar- ' 
mas y como tal fue estudiado. Su realiza- 
ción, por otra parte, ha planteado numero- 
sos problemas, lo que explica la duración 
de los trabajos que han precedido a su en- 
trada en servicio. En efecto, en 1949 la 
Convair ganó un concurso relativo a la 
construcción de un bombardero cuatri- 
rreactor avanzado y el B-58 recibió su de- 
signación en 1951. El número de aviones 
actualmente en las escuadrillas es todavía 


limitado y no será antes de-1965 cuando 


los efectivos previstos sean enteramente 
operativos. 


Conviene precisar que no podría ser 
cuestión de reemplazar la flota actual de 
Boeing B-52 por bombarderos «Hustler». 
Este último puede ser considerado, ante 
todo, como una garantía de los retrasos 
eventuales de la puesta en funcionamien- 
to de las bases de cohetes. En las actuales 
condiciones sus características elevadas ha- 
cen, por otra parte, un complemento útil, 
ya que, además, la velocidad máxima del 
B-58C ha sido elevada a Mach 2,5. 


El futuro pertenece a los cohetes. 


Sean las que sean las restricciones que 
puedan ser hechas tanto. por los técnicos 
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como por los estrategas, es bien cierto que 
el futuro pertenece a los cohetes. Sin em- 
bargo, y ésta es la gran lección de estos úl- 
timos meses, su hegemonía se hará toda- 
vía esperar. En 1965, al igual que hoy, el 
bombardero pilotado seguirá conservando 
sus derechos, pero éstos se verán singu- 
larmente más reducidos. 


Las grandes esperanzas del SAC son 
tres: «Atlas», «Titán» y «Minuteman». El 
progreso avanza sin cesar más deprisa y, 
con sus propulsantes líquidos, el «Atlas» 
acusa ya una edad respetable. Su estudio, 
en realidad, se remonta al final de la se- 
gunda guerra mundial y quizá sea esta la 
razón de haber encontrado numerosas di- 
ficultades durante su puesta a punto: los 
ingenieros han tenido que seguir los pro- 
gresos, aplicar sobre el papel los descubri- 
mientos más recientes en una célula ince- 
santemente modificada. El resultado está 
ahí puesto: que 50 «Atlas» son ya opera- 
tivos, con una «reliability» que calificare- 
mos de honrada. 


El «Titán» y, sobre todo, el «Titán Il», 
disimulado en su silo, vendrá a unirse, pe- 
ro no a reemplazar al primer ICBM del 
SAC. Dentro de un año o dos, una temi- 
ble fuerza alcanzará el momento de sali- 
da hacia las bases repartidas por toda Amé- 
rica del Norte. Si creemos a diversas fuen- 
tes, ese despliegue corresponderá, además, 
a un momento en que el desequilibrio en- 
tre la potencia rusa y la americana será 
el más claramente acusado desde la gue- 
rra, 


En 1965, los «Minuteman» deberán es- 
tar ampliamente repartidos por todas las 
. bases del SAC. Para el General LeMay es 
en esa fecha cuando empezará verdadera- 
mente el relevo de los sistemas de armas 
pilotados. ¿Por qué? Porque si responde a 
todo lo que se espera—lo que no es aún 


cierto—, el misil «Minuteman» se habrá. 


convertido en el arma moderna de gran al- 
cance realmente funcional y segura. Los 
militares americanos fundan sus grandes 
esperanzas en las facilidades de su lanza- 
miento, en su precio de costo poco ele- 
vado que permite la construcción en gran- 
des series y en la posibilidad de proceder 
al lanzamiento desde silos subterráneos. 


- No intentaremos confeccionar una lis- 
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ta de. los misiles que seguirán, de esos 
monstruos de potencia infernal que actuai- 
mente están naciendo en los tableros de 
dibujo. El interés de estas observaciones 
es el de poder situar una época técnica v 
estratégica : el cohete desempeñará un pa- 
pel completo en 1965. 


Las fuerzas tácticas. 


Hasta ahora hemos hablado del Strate- 
gic Air Command y de los grandes caba- 
llos de batalla de la defensa americana. 
No obstante, una fuerza de ataque nuclear 
y de disuasión no se limita únicamente a 
misiles intercontinentales o a bombarde- 
ros pesados. 


Las fuerzas tácticas conservan toda su 
importancia; su papel será probablemente 
vital en caso de conflicto. Es necesario po- 
der guardar la supremacía aérea encima 
de las zonas de combate, es necesario lle- 
vara cabo misiones de reconocimiento, es- 
tablecer puentes aéreos que permitan mo- 
vimientos masivos de tropas con frecuen- 
cia a eran distancia. Por último, en caso 
de conflicto localizado, la:fuerza táctica es 
la única que puede intervenir «útilmen- 
te». En este último caso, es necesario tam- 
bién poder mantener los elementos indis- 
pensables para asegurar la movilidad y la 
eficacia de las fuerzas transportadas: este 
papel pertenece a la Composite Air Strike 
Force, o CASF, armada de cazas tácticos ' 
y de aviones de reconocimiento, aprovisio- 
namiento y transporte. Los esfuerzos ac- 
tuales van dirigidos a un aumento de su 
potencia y de su rapidez de acción, pero 
todo hace suponer que no se producirá nin- 
gún cambio espectacular en su organiza- 
ción en los años venideros. . 


Hacia 1963, la pieza maestra del TAC 
seguirá siendo el Republic F-105. Este apa- 
rato une a sus características supersónicas 
las posibilidades de volar con todo tiem- 
po, de ser reahastecido en vuelo y de trans- 
portar una carga nuclear. Podrá seguir 
constituyendo durante muchos años la ba- 
se de la fuerza de ataque de la CASF, Por 
otra parte, en el transcurso de los próxi- 
mos cinco años un cierto número de avio- 
nes irán siendo retirados progresivamente 
del servicio, especialmente el F-100 y el 
RF-101. El reabastecedor de combustible 
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en vuelo KB-50 deberá también hacer si- 
tio a su sucesor, el KC-135, único capaz 
de operar con un arma equipada con avio- 
nes muy rápidos. El B-57 y. el B-66 cono- 
cerán también el retiro durante este perío- 
do. Los aviones en servicio continuarán, 
evidentemente, siendo objeto de un cierto 
número de modificaciones y en particular 
serán adaptados para llevar misiles como 
el «Bullpup» y el «Sidewinder». No por 
eso dejarán de conservar, en algunos ca- 
sos, el armamento convencional cuya uti- 
lidad no puede desecharse en una guerra 
táctica. 


El «Matador» forma parte de la cate- 
goría de los «air-breathing missiles», tér- 
mino que no sólo significa que están pro- 
vistos de turborreactores clásicos, sino que 
también están muy limitados en el plan 
operativo. Este misil desaparecerá del in- 
ventario del TAC para ser reemplazado 
por un «Mace» perfeccionado cuya preci- 
sión de tiro se ha anunciado ya como es- 
pectacular. 


También los aviones de transporte se- 
rán reemplazados; el “Provider”, de es- 
casa capacidad, desaparecerá totalmente, 
dando paso al «Hércules» en su versión de 
capa límite controlada. De esta forma po- 
drán llevarse a cabo operaciones de envet- 
gadura desde terrenos reducidos y sin pre- 
parar. 


Este último punto permite también una 
observación importante: se realizan gran- 
des esfuerzos para aumentar la movilidad 
de las diversas armas. Resulta imposible 
disimular una base que posea una infraes- 
tructura importante y hay muchas posibi- 
lidades de que sea destruida en las prime- 
ras horas de un conflicto. Es, pues, esen- 
cial, para evitar la parálisis, es decir, la 
destrucción, estar en posesión de elemen - 
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En el curso de estos últimos meses se 
ha acentuado la importancia del principio 
de despegue corto o vertical y es cierto que 
un caza que responda a esta fórmula de- 
berá ser puesto en servicio después de 
1965. En este momento, el «Mace» tendra 
que ser, si no reemplazado, por lo menos 
completado por un misil de autonomía me- 
dia tierra-aire o tierra-tierra, de técnica 
avanzada. 


Problema vital: la detección del 
enemigo. 


Al introducir este estudio hemos ya €s- 
crito que uno de los principales problemas 
del sistema de defensa americano era el 
de la detección de un ataque enemigo con 
una rapidez casi instantánea. 


Tan sólo hace unos años este ataque no 


podía efectuarse más que con la ayuda de 


tos que puedan ser no solamente transpor-. 


tados con rapidez, sino que puedan operar 
sobre terrenos improvisados. La base mó- 
vil desempeñará un papel de importancia 
y el material será estudiado en consecuen- 
cia. 


Tal es la preocupación principal de los 
responsables del. TAC, que saben que sus 
servicios están estrechamente ligados al 
SAC, al que tienen que completar y apo- 
yar. 


255 


aviones subsónicos de bombardeo o sóni- 
cos, fácilmente detectables por radar. Uno 
de los papeles hoy día asignados a las.Fuer- 
zas de Defensa Aérea es el de evitar esta 
amenaza de ataque de ICBM, no dejando 
más que un plazo mínimo para organizar 
la defensa y a continuación la contraofensi- 
va. El Ballistic Missile Early Warning 
System descansa en tres instalaciones gi- 
gantescas colocadas en Alaska, Groenlan- 
dia y Gran Bretaña. La primera está en 
funcionamiento desde hace algunos años, 
la segunda desde 1961 y la tercera lo será 
de aquí a algunos meses. De este modo, la 
cobertura de protección estará completa e 
incluso cubrirá el polo. 


La red «Midas» no podrá ser situada an- 
tes de 1965, pero de todos modos no re- 
presentará el abandono de la infraestruc- 
tura actual. Defensiva y ofensiva serán 
siempre difícilmente disociables y este pro- 
blema será cada día más crucial. En efec- 
to: tan pronto se detecte el ataque enemi- 
go hará falta asegurar la salida simultá- 
nea de los misiles destinados a derribarlo 
(aviones y misiles) y de los destinados a 
la contraofensiva. Los primeros tendrán 
que alcanzar al enemigo cuando éste se 
encuentre lo suficientemente lejos del con- 
tinente para evitar que las explosiones de 
los bombarderos portadores de armas 
nucleares representen un peligro muy 
grande. 
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En la década que acaba de empezar, la 
interceptación no será confiada únicamen- 


. te a misiles no pilotados. La importancia 


del avión disminuirá evidentemente, pero 


. un,interceptador supersónico como el P- 
"106 desempeñará siempre un papel impor- 


«tante. El 
.. aún “varios años 


-101B y el F-102 se mantendrán 
y podrán conservar un 


. valor real con la utilización de misiles aire- 


aire («Falcon», «Sidewinder» y «Genie»). 
Los proyectos actuales prevén también la 
construcción de un interceptador Mach 3 


para ser utilizado en los casos, todavía nu-- 


Mmerosos, en que el juicio del ser humano 


. RO pueda ser sustituido por una mecaniza- 


ción, por perfecta que. sea. 


El Air Defense Command seguirá sien- 
do, pues, un arma «mixta», es decir, equi- 
pada a la vez con misiles y aviones inter- 
ceptadores pilotados. Entre los primeros, 
el «Bomarc» conservará una gran impor- 
tancia, pero será evidentemente secundado 
por otras máquinas más modernas. Toma- 
remos aquí de nuevo-la opinión del Gene- 


ral Curtis LeMay para situar la cconcep- 


ción precisa del Air Defense Command ta] 
como evoluciona actualmente. 


El principio, que es la base de su orga- 
nización, sigue siendo el hecho de que de- 


- fensa aérea y ofensiva son difícilmente se- 
- parables, Además, su yuxtaposición cor- 
'tribuye al refuerzo del «deterrent». Por úl- 


timo, la misión básica de la defensa aérea 


es la detención del ataque enemigo y ello 


exige un armamento variado y que se com- 


Plemente. En el estado actual de la téc- 


nica de las armas modernas y a despecho 


.de la importancia en aumento de los cohe- 


tes, el General LeMay sigue -afirmando 


.que la utilidad de las armas pilotadas no de- 


be ser menospreciada. Insiste también ¿él 
en la importancia de la centralización del 
mando y de la automatización de éste. 


El «Military Air Transport Service». 


- El MATS es realmente una gigantesca 
compañía de transporte aéreo que dispo- 


ne de medios enormes capaces de una rota- 


ción extraordinaria. Aunque el número to- 
tal de aviones utilizados ha-sido reducido 
sensiblemente durante algunos años y lo 


_será más aún de aquí a 1965, ello no es 
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"más quie uña consecuencia de la moderni- 


zación del material. . 
La, misión del MATS no es únicamente 


"la de poder transportar tropas equipadas a 


cualquier lugar del globo y esto dentro de 
unos plazos extremadamente cortos. De. 
be, igualmente, estar en posición de ase- 
gurar el transporte del material pesado y 
voluminoso; por ejemplo, los misiles. To- 
do hace creer que los aviones C-118, C-121, 


.C-124 y C-133 tendrán que ser reemplaza- 


dos en un futuro relativamente próximo. 
Los estrategas americanos afirman que 
consideran a una gran parte de estos avio- 


- hes como «obsolete», es decir, anticuados. 


El C-118 y el C-121 serán seguramente 
transferidos al Air'Rescue Service, que for- 
ma parte del MATS, cuando este último 
pueda desembarazarse de una parte de los 
más antiguos de estos aviones. La adop- 
ción reciente del Boeing C-135A y después 
del Lockheed C-141, encargados en canti- 
dad importante, permitirá activar esta 
renovación del material y asegurará al 
MATS una movilidad aumentada al igual 
que una capacidad de transporte mayor. 


Una evolución destacada que podría te- 
ner lugar hacia 1965 sería la supresión de 
los servicios meteorológicos, de los que se 
prevé la sustitución por una red de satéli- 
tes artificiales «Tiros». 


Una organización en plena evolución. 


Resulta muy difícil aventurar un juicio 
sobre la gigantesca organización a la que 
acabamos de echar una rápida ojeada. Hay 


* que saber reconocer su utilidad y compren- 


der su justificación. Para esto conviene 
también admitir el principio del «dete- 
rrent». Sin lugar a dudas, los Estados Uni- 
dos están haciendo un gran esfuerzo para 
mantener en su lugar una fuerza temible, 
una organización que quizá es única en su 


"género. Algunos la denigrarán, la juzga- 


rán inútil. Como nuestro colega André La- 
barthe, podemos decir que cada cohete es 
un insulto a los pobres de Europa. En la 
situación mundial actual es posible justi- 


«ficar las opiniones más extremistas. Al me- 
nos podemos ponernos de acuerdo en un 
.Punto: desear que una tal: máquina infer- 


nal no se ponga jamás en movimiento... 
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INTENCIONES Y ESTRATEGIA ROJAS 


Objetivos: alcanzar y rebasar económica, 
técnica y militarmente a los EE. UU. 


Es informe publicado sobre las: conclu- 
siones del vigésimo-segundo Congreso 
del Partido Comunista de la Unión So- 
viética, celebrado en Moscú durante el mes 
de octubre, contiene datos frescos sobre 
las intenciones y estrategia rojas. Duran- 
te casi dos semanas, Kruschef y sus prin- 
cipales subordinados informaron a los es- 
calones inferiores del partido soviético y 
a los altos miembros de los partidos co- 
munistas de los países dentro y fuera del 
bloque soviético, de los objetivos alcan- 
zados hasta la fecha. 


Los directores del Kremlin describie- 
ron también, en amplias líneas generales, 
sus planes para el futuro y las medidas a 
tomar para llevar a cabo esos planes. 
Kruúschef, asimismo, hizo resucitar de nue- 
vo su catálogo de los crímenes cometidos 
por el llamado «grupo anti-partido», cuyos 
componentes están desde hace tiempo su- 
primidos de los altos cargos de la jerar- 
.quía soviética: Malenkov, Molotov, Ka- 
ganovich, Vorochilov, Parbukhin, Sabu- 
rov y Shepilov. Rebajó dramáticamente a 
Stalin catalogándolo como un ente «inhu- 
mano» y aireó públicamente la disputa 
ideológica de la Unión Soviética con Alba- 
nia, nación que brilló por su ausencia en es- 
ta reunión de los fieles. 


Hubo señales de que algunos de los al- 


tos dirigentes, representantes de los par- 
tidos comunistas de fuera de la URSS, 
que se hallaban presentes, experimenta- 
“ban cierto recelo en lo referente a la nue- 
va campaña de «desestalinización». Chou- 
En-Lai, que en su discurso reflejó su 
desaprobación a que Kruschef admitiera 
públicamente la existencia. de una dispu- 
ta entre la URSS y Albania, anticipó su 
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regreso a Pekín dejando en su lugar una 
delegación compuesta por miembros de 
poca categoría. No obstante, al terminar 
-el Congreso sus trabajos y producirse la 
dispersión de los delegados no podía pre- 


decirse con exactitud el impacto que sus 


' decisiones tendrían en el futuro del movi- 
miento comunista internacional, ni incluso 


su desarrollo dentro de la propia Unión 


* Soviética. 


Hoy mismo pueden producirse sorpre- 
sas. Los virajes y giros que cada día hace 


la política de los soviets están basados en 


la necesidad de adaptarse a los cambios 
del mundo real. Aunque. algunos pueden 
predecirse hay otros cuyo cálculo es im- 
posible. A pesar de que el Kremlin alar- 
dea de poseer una bola de cristal infalible 
—la doctrina marxista-leninista—que per- 
mite anticipar el curso de la historia, en 
la práctica, los dirigentes soviéticos han 
alterado sus tácticas y sus plazos señala- 
dos cuando los acontecimientos lo han 
exigido. No obstante, todos los movimien- 
tos comunistas reflejan la convicción. fit- 
memente enraizada de que es necesario 
integrar todas las tácticas con las exigen- 
cias del último plan oficial para la conquis- 
ta del mundo. Las decisiones del 22.* Con- 
greso del Partido constituyen la más re- 
ciente versión pública de dicho plan de lar- 


«go alcance. Ha transcurrido ya tiempo su- 
“ficiente para conocer los efectos inmedia- 


tos de las nuevas medidas y para llegar, 
por lo menos, a una respuesta parcial de 


“una pregunta clave: 


. ¿En qué forma afectan a nuestra se- 


"guridad y a nuestros intereses nacionales 


las decisiones tomadas en el 22.? Congre- 
so del Partido Comunista de la Unión 
Soviética celebrado en Moscú en octubre 


- último ? 


En cualquier intento que se haga para 
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obtener una respuesta, deberá tenerse 
bien presente el siguiente punto esencial: 

El objetivo principal es sobrepasar a los 
Estados Unidos económica; técnica y mi- 
litarmente. 

El grupo revolucionario más tarde de- 
nominado Partido Comunista de la Unión 
Soviética adoptó su primer programa 
en 1903. El segundo, respaldado por el 
Octavo Congreso del Partido en 1919, aun 
habiendo. quedado anticuado, continuó 
siendo la línea teórica oficial de los obje- 
tivos soviéticos hasta que el, por mucho 
tiempo prometido, tercer programa del 
Partido fué aprobado finalmente por el 
22.? Congreso en octubre pasado. En el 
espacio de que disponemos aquí es impo- 
sible analizar en detalle este extenso do- 
cumento. Resumidos con brevedad, los 
puntos más importantes del mismo, son: 


— Ha quedado completado en la Unión 
Soviética el período de «edificación del 
socialismo», y la URSS ha entrado en la 
época de «edificación del comunismo». Si, 
de acuerdo con los planes presentes, todo 
se desarrolla hien, muchos miembros de 
la actual generación vivirán para ver la 
creación en la URSS de un paraíso com- 
pletamente comunal similar a la utopía 
pronosticada por Marx y Engels. 


. — Entre ahora y 1980 las metas espe- 
cíficas fijadas para aumentar el crecimien- 
to económico y técnico soviético, produ- 
cirán, si se alcanzan, la transformación de 
la URSS en una tecnocracia automatiza- 
da capaz de dejar atrás a los Estados Uni- 
dos en potencia económica y en arma- 
mentos, 


— Si el Occidente cooperase aceptando 
la versión del Kremlin de «Coexistencia 
pacífica» y cede a las presiones soviéticas 
para solucionar, de acuerdo con sus pro- 
pias condiciones, asuntos trascendentales 
como Berlín o el tratado de paz con Ale- 
mania, el pueblo soviético podrá esperar 
en los próximos veinte años un incremen- 
to simultáneo en la disponibilidad de bie- 
nes de consumo. y en otras comodidades 
personales. 


— Se dijo que, al contrario que la 
URSS, el resto del bloque comunista se- 
guía estando en la fase de «edificación del 
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socialismo». Aunque continuaría la ayuda 
técnica y económica al bloque, la princi- 
pal responsabilidad para fortalecer las eco- 
nomías de las naciones comunistas, hasta 
un punto en el que puedan también pasar 
a la fase más alta de «edificación del co- 
munismo», es de los propios dirigentes de 
estas naciones y dependiente del uso efi- 
caz de sus propios recursos nacionales. 


— Aunque continuará la política de ex- 
plotar el descontento en las naciones sub- 
desarrolladas, de acuerdo con la oportu- 
nidad del momento, se declaró que el prin- 
cipal enemigo eran los estados altamente 
industrializados. encabezados por los Es- 
tados Unidos. En lo que a la Unión So- 
viética se refiere, el hacer frente a los am- 
biciosos objetivos de alcanzar y rebasar 
a los Estados Unidos en todos los campos, 
tendrá prioridad sobre cualquier otra cosa. 


Incluso antes de que se reuniese el Con- 
greso del Partido en el mes de octubre 
pasado, las brillantes promesas de rápidas 
mejoras en las condiciones de vida que 
contiene el nuevo programa del Partido 
fueron expuestas por los órganos de pro- 
paganda soviética. Pero las demandas si- 
multáneas de sacrificios personales que 
acompañaron al despliegue de la crisis de 
Berlín durante el verano y otoño han pro- 
porcionado ya una amplia evidencia de 
que cualquier esperanza que puedan te- 
ner los ciudadanos soviéticos de obtener 
una dieta más adecuada y variada, aloja- 
mientos menos apiñados, nuevos apara- 
tos electrodomésticos, ropa atractiva, ma- 
yor tiempo de descanso y otras comodi- 
dades personales, sólo se realizará de 
acuerdo con un sistema de prioridades 
cuidadosamente elaborado. En primer lu- 
gar, el régimen intentará perseguir el ob- 
jetivo más importante: alcanzar y reba- 
sar a los Estados Unidos en todos los ti- 
pos de producción industrial pesada. 


Dirigiéndose al Congreso el día 17 de 
octubre, Kruschef declaró: «En la crea- 


ción de la base material-técnica del comu- 


nismo, la industria pesada desempeñará 
un papel decisivo, como fundamento de la 
total economía nacional.» 


Al día siguiente, manifestó: «La indus- 
tria pesada deberá crecer en el período 
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1961-1980 un veinte por ciento más rápi- 
damente que la industria ligera.» 


Kruschef puso de relieve asimismo la 


persistente necesidad de mantener la po- - 


tencia de las Fuerzas Armadas a un alto 
nivel. Informó que, de acuerdo con una 
decisión que primeramente anunció él mis- 
mo en enero de 1960, el aparato militar 
soviético ha sido completamente reorga- 
nizado y transformado en una fuerza mo- 
dernísima organizada para. conducir la 
guerra con potencia de fuego nuclear y con 
misiles. El Ministro. de Defensa Rodion 
Malinovsky, hablando el 23 de octubre, 
declaró que no sólo se había llevado a 
cabo con efectividad este cambio radical, 
sino que también se había creado un nue- 
vo tipo de fuerzas armadas, las Fuerzas 
Estratégicas de Misiles. El Mariscal Ma- 
linosvsky no se limitó a unirse al coro de 
anteriores oradores rindiendo un tributo 
personal a Kruschek, sino, que incluso, se 
refirió a éste como el Comandante Supre- 
mo en Jefe de la organización militar so- 
viética, término éste que no había sido 
empleado desde que Stalin se hizo cargo 
de este título durante la Segunda Guerra 
Mundial. 


El análisis de las declaraciones hechas ' 


en el Congreso, revela que los dirigentes 
soviéticos consideran actualmente que 
han obtenido una «mezcla» de armas nu- 
cleares aproximadamente igual a la nues- 
tra e intentan proseguir sus esfuerzos para 
ganar no sólo la carrera del tiempo, sino 
también para adelantar y superar a los 
Estados Unidos económica y técnicamen- 
te. Resulta claro que todas las tentativas 
de establecer una utopía comunista para 
1980, tendrán que estar subordinadas a es- 
tos objetivos de tan gran importancia. 


No es sorprendente, por lo tanto, que 
las conclusiones del 22. Congreso revelen 
también que: 


La doctrina soviética de guerra ha sido 
modernizada y coordinada con las nuevas 
prioridades ahora establecidas para me- 
jorar su capacidad de afrontar un choque 
directo con los Estados Unidos. 


Aunque Kruschef y los restantes miem- 
bros de la jerarquía del partido soviético 
han tenido buen cuidado de no revelar 
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con detalle sus posturas en lo que a la 
guerra nuclear se refiere como medio de 
completar la revolución mundial, pueden 
hallarse unas pistas significativas de la 
presente doctrina del Kremlin en las ob- 
servaciones hechas por Kruschef al, Con- 
greso en lo referente a la inevitabilidad 
de la guerra. Con el fin de interpretar co- 
rrectamente estas declaraciones, es nece- 
sario recordar cómo evolucionó este pro- 
ceso. 


Antes de 1956, la doctrina comunista 
mantenía que la guerra sería fatalmente 
inevitable mientras el capitalismo conti- 
nuase existiendo en el mundo. En las úl- 
timas fases desu declive, los estados ca- 
pitalistas podrían incluso revolverse como 
un animal herido contra la URSS. En el 
Vigésimo Congreso, celebrado en febrero 
de 1956, se argumentó primero que exis- 
tían ciertas tendencias que empezaban a 
dejar anticuadas las viejas teorías comu- 
nistas sobre la inevitabilidad de la guerra. 


De acuerdo con Kruschey, las más im- 
portantes de estas tendencias eran: la 
creciente influencia internacional del blo- 
que comunista; la posesión por parte so- 
viética de una potencia de fuego nuclear 
aproximadamente igual en calidad y tan- 
tidad a la de los Estados Unidos y el au- 
mento de la actitud pacifista en todo el 
mundo no comunista. Debido a estos 
acontecimientos, Kruschef declaró en 
1956, pudiera alcanzarse una fase en la 
que la guerra total no sería ya fatalmen- 
te inevitable, incluso aun siguiendo exis- 
tiendo en el mundo algunos estados capi- 
talistas. 


En el 22.2 Congreso del Partido, Krus- 
chef dejó bien sentado que la doctrina co- * 
munista actual sobre la inevitabilidad de 
la guerra está muy condicionada y depen- 
de completamente del éxito o del fraca- 
so de las tentativas soviéticas de derrotar 
a los Estados Unidos con otros medios. 
Una vez suprimidas las palabras de doble 
sentido, la fórmula de Kruschef tal como 
la presentó al Congreso, viene a decir 
esto: la guerra nuclear contra los Estados 
Unidos no es fatalmente inevitable a con- 
dición de que puedan alcanzarse con éxito 
dos de los objetivos fijados en el Con- 
greso. - 
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Primero, la URSS tendrá que conseguir 
úna clara superioridad en potencia eco- 
nómica, técnica y militar. Segundo y de 
igual importancia, los 
quistar Estados Unidos con medios indi- 
rectos tendrán que mostrar señales de 
progresar satisfactoriamente. Mientras 
tanto, las intenciones soviéticas en lo que 
respecta a Estados Unidos en un inme- 
diato futuro siguen siendo invariables: 


«El Kremlin quiere apartar la atención 
de los creadores de la política de Estados 
Unidos de los esfuerzos que hace en la edi- 
ficación constante y rápida de la potencia 
nacional soviética hasta un punto que ex- 
ceda a la nuestra. Para conseguir este pro- 
pósito se han mejorado y refinado aún 
más las clásicas técnicas de combinar me- 
dios militares y no militares de hacer la 
guerra. Al igual que en el pasado, el 
Kremlin intenta hermanar las estratage- 
mas de desarme y coexistencia con el des- 
pliegue de crisis locales para crear la con- 
fusión y distraer a los Estados Unidos y 
para ocultar sus nuevos esfuerzos enca- 
minados a obtener una potencia superior 
total. 


Una ojeada a cualquier cronología de 
los acontecimientos en la política interna- 
cional durante el año 1961 será suficiente 

: para demostrar que la capacidad del Krem- 

lin para mover las piezas de un conflicto 
“han ido mejorando. La crónica de los bien 
calculados movimientos y contramovi- 
mientos que constituyeron los esfuerzos 
de Moscú para alcanzar sus objetivos en 
Berlín y en Alemania, aporta un impre- 
sionante ejemplo del refinamiento en el 
uso por “el Kremlin de una combinación 
. sin fin de las tácticas corrientes comunis- 
tas para crear en nosotros una confusión 
más efectiva. El hecho de que Moscú ten- 
. ga que enfrentarse simultáneamente con 
una serie de diferentes problemas, no pro- 
porciona ningún alivio. 


La disputa ideológica entre la URSS, 
la China roja y Albania, aunque áspera, 
' sigue estando muy lejos de alcanzar el 
“resultado de una abierta ruptura entre los 
- dos grandes países comunistas. Incluso la 
- defección de Albania del bloque no oca- 
- sionaría ningún retraso serio en el impul- 

so: del Kremlin para reforzar su capaci- 
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«dad de alcanzar y dera a los Estados 


Unidos. 


intentos de con-. 


Antes ya de que Kruschef denunciara 
en el 22.? Congreso del Partido que los 
dirigentes albaneses se habían desviado 
desde mediados del año 1960 «de la posi- 


ción generalmente "acordada del movi- 


miento comunista mundial en las cuestio- 
nes más importantes...», ha habido seña- 


les de que el pequeño y-atrasado país es- 


taba siendo aislado por Moscú. La ayuda 
técnica de los soviets a Albania había dis- 
minuuído considerablemente a mediados 
de 1961 y se aseguraba que las bases de 
submarinos soviéticos allí existentes ha- 
bían sido cerradas. 


En un agresivo discurso pronunciado 
con motivo de una manifestación que tuvo 
lugar en Tirana para celebrar conjunta- 
mente el 44 aniversario de la revolución 
soviética y el 20 aniversario de la fun- 
dación del partido comunista albanés, el 
7 de noviembre, el primer ministro Enver 
Hoxha, replicó a las acusaciones lanzadas 
por Kruschef en el 22.2 Congreso. Hoxha 
declaró que Albania seguía teniendo una 
alta opinión de la Unión Soviética y sen- 
timientos de amistad hacia el pueblo de 


“la URSS. Después desencadenó un mor- 


daz ataque personal contra Kruschef. 


.acusándole directamente de mentir y de 


hacer chantaje y, en forma algo más ve- 


lada, de haber cometido uno de los pe- 
cados más graves que pueda cometer un 
comunista: el de revisionismo. Hoxha 


. manifestó también que ni él ni ningún 


otro miembro del partido comunista alha- 
nés había estado nunca de acuerdo con la 
tesis de Kruschef sobre la inevitabilidad 


“de la guerra, primeramente enunciada en 


el 20.* Congreso, ni con la decisión del mis- 
mo de destronar a Stalin. Hoxha negó 
también que continuase existiendo el «cul- 
toa la personalidad» dentro del movimien- 
to comunista en Albania como había afir- 
mado Kruschef. 


Durante el Congreso y también -poste- 
riormente, los portavoces de los chinos co- 
munistas criticaron a Kruschef por haber 
revelado públicamente la existencia de di- 
ferencias entre Rusia y Albania; los de- 
bates sobre el asunto albanés sirvieron 


' para reanimar rápidamente el intercambio 
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“de polémicas ideológicas chino-soviéticas 


en fuentes públicas, lo que había: venido 
sucediendo con intermitencias desde por 
lo menos 1956. Al terminar el año 1961, la 


- disputa entre la China roja y la URSS 
* continúa estando centrada en torno al mis- 


mo tema básico tan vehementemente de- 
batido con anterioridad entre abril y no- 
viembre de 1960: el momento y tácticas 
preferidas para acelerar la consumación 
de la revolución mundial. De nuevo, como 
ocurrió en 1960, la mejor forma de solu- 
cionar el problema estuvo en el orden del 
día, y en esta ocasión la China roja con- 
tinuó apoyando el derecho de Albania a 
seguir siendo miembro del bloque comu- 


nista a pesar de la opinión contraria de 
la URSS. 


Que se produjese una disputa no fué 
sorprendente. Tanto la China comunista 
como Albania siguen teniendo que encon- 


trar una solución a numerosos problemas . 


internos que la URSS ya tiene resueltos. 
Por:lo tanto, mientras continúe eri sus 
países el proceso de «edificar el socialis- 
mo», los dirigentes de ambas naciones si- 
guen creyendo ' necesario el empleo de 


esas formas de coacción: y violencia carac- 


terísticas del período staliniano en la pro- 
pia Rusia. Las dos acciones de Kruschet 
para degradar a Stalin y su intermitente 
empleo de estratagemas de «coexistencia 


pacífica» en sus tratos con el mundo no- 


comunista, han creado nuevos problemas 
domésticos a los dirigentes chinos y alba- 
neses. Además, no poseyendo armas ató- 
micas son menos puntillosos en su aprecia- 
ción de riesgos y de las ganancias. Sus 
comprensibles diferencias con Moscú, por 
lo tanto, son las diferencias de los miem- 
bros débiles del bloque comunista en su 


“intento de alcanzar objetivos domésticos 


que difieren enormemente de los que la 
URSS es capaz actualmente de alcanzar. 


Aunque cualquier otra defección: del 
campo comunista originaría algunos re- 
trasos a Moscú, particularmente en sus 


esfuerzos de ganar la voluntad de las na- 


ciones subdesarrolladas de reciente sobe- 


.ranía, la Unión Soviética es actualmente 


lo suficientemente fuerte para absorber 
las repercusiones negativas de la pérdida 
de Albañia sila actual disputa así lo re- 
quiere. SN 
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Es menos probable que la disputa chino- 
soviética conduzca a una franca separa- 
ción en «bastantes años. Antes de que los 


“chinos, como segundo estado más influ- 


- yente.dentro del bloque, puedan permitir- 


se romper con Moscú, deberán consolidar 
su potencia interior y edificar una base 


- científica y técnica que les permita, al 


igual que a Rusia, estar en posición dé 
conducir una guerra directamente contra 
las principales potencias occidentales. 


Que los chinos consigan o no remontar 
la significativa ventaja en el desarrollo de 
armas nucleares ya obtenidas por la URSS 
y los Estados Unidos, es una interroga- 
ción que queda en el aire. Hasta que lo 
logren, es muy probable que la disputa 


“ chino-soviética permanezca dentro de las 


fronteras que un agudo observador, Zbi- 
gniew Brzezinski, ha catalogado de' «pa- 
rámetros de una unidad divergente». En el 
número de. octubre de 1960 de la revista 
«Problemas del Comunismo», señalaba : 


«El desacuerdo (entre China y la Ru- 
sia soviética) puede ser descrito como el 


constituído por dos unidades desiguales 


que pueden triunfar, según sus propias 
creencias y propósitos, únicamente si permar 
necen unidos, o perder si se separan.” 

A pesar de que la fisura entre China y 
la URSS se ha hecho en cierto grado más 


. profunda después del 22.2 Congreso, al 


terminar 1961 no existían motivos que hi- 
ciesen sospechar que otros acontecimien- 
tos más recientes hayan disminuido la va- 


lidez de la observación de Mr. Brzezinski. 


Los: efectos negativos de las nuevas me- 
didas antiestalinianas, no retrasarán los 
esfuerzos de Moscú para alcanzar y ade- 
lantar a los Estados Unidos en todos los 
aspectos. 


: *Kruschef corrió un riesgo calculado 
«cuando pronunció su famoso discurso se- 
-creto ante el 20.2 Congreso en 1956 de- 


nunciando los crímenes de Stalin. Pero 


. desde que consiguió que el dirigente fa- 


llecido fuese” públicamente destronado y 


- que sus restos fuesen retirados del lugar 
- de honor que ocupaba -¿n la Plaza Roja 
.—decisión aprobada por el 22. Congre- 


so—el dirigente rojo ha” tenido grandes 
oportunidades de asesorarse de antemano 


de los.efectos negativos potenciales de es- 
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tas nuevas medidas. A pesar de que las 
masas del bloque soviético no fueron nun- 
ca oficialmente informadas de la degrada- 
ción de Stalin en 1956, los fieles del Parti.- 
do de todo el mundo reaccionaron vehe- 
mentemente a esta primera degradación. 
La osadía de Kruschef al completar tan 
dramática y públicamente en el 22.? Con- 
" greso la campaña de desestalinización que 


había iniciado en 1956, no fué un signo de: 


debilidad, sino de fuerza. Al igual que su 
revelación de' la existencia de una dispu- 
ta con Albania y de sus largas relaciones 
de los crímenes del «grupo anti-partido», 
sus nuevas maniobras para degradar a Sta- 
lin estaban proyectadas para demostrar 
su confianza en su propia habilidad de 
mantener las repercusiones negativas den- 
tro de unos límites aceptables. Hasta aho- 
ra lo ha conseguido y en el proceso ha ob- 
tenido la ventaia secundaria de poner so- 
bre aviso a las naciones del bloque comu- 


nista que las prioridades soviéticas son las * 


primeras y ello con independencia de la 
necesidad de mantener constantemente a 
Stalin como ejemplo de un predecesor que 
«edificó el socialismo» por medio de la 
coacción y de la violencia. 


La intensificación de las acusaciones 
contra el «grupo antipartido» no repre- 
senta el anuncio de una nueva lucha de 
facciones internas entre la jerarquía del 
Kremlin. Por el momento Kruschef per- 
manece firmemente en el mando. 


Kruschef corrió otro riesgo calculado 
al tomar la decisión de permitirse una vez 
más reiterar con detalle los supuestos «crí- 
menes» del llamado «grupo anti-partido». 
Muchas personas de la URSS recuerdan 
el propio papel de Nikita Sergeyewich en 
los sangrientos actos de violencia llevados 
a cabo en los principios de su carrera. Sus 
crímenes, que indudablemente igualan a 
cualquiera de los cometidos por miembros 
del «grupo anti-partido», no han sido, des- 
de luego, debatidos. 


Al resucitar este asunto en el 22.2 Con- 
greso, la' idea de Kruschef parece haber 
tenido la intención de conseguir dos pro- 
pósitos. Primero, recordar a cualquier 
enemigo suyo en potencia dentro de la je- 
rarquía dirigente actual, de su victoria sin 
precedentes sobre aquellos que intentaron 
expulsarlo en 1957 y con ello prevenirles 
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de que se encontrarían ante un fracaso si- 
milar; segundo, para crear la impresión 
de que el Partido ha quedado ahora puri- 
ficado de todos los elementos nocivos y 
está plenamerite preparado para desempe- 
ñar su papel como «Partido de todo el 
Pueblo» durante el período de «edificación 
del comunismo», 


Aunque no ha resultado posible en este 
breve repaso tratar con detalle todos los 
numerosos acontecimientos relacionados 
y resultantes del: 22.2 Congreso, incluso 
este resumen de los puntos más importan- 
tes, ha mostrado que a pesar de los otros 
problemas, también numerosos, a los que 
tendrá que enfrentarse durante las dos dé- 
cadas próximas, el Kremlin ha dejado cla- 
ramente sentado sus intenciones de colo- 
car primero en la lista de prioridades el 
perfeccionamiento de sus posibilidades de 
sostener una lucha directa multifacética 
contra los Estados Unidos. ¿Somos capa- 
ces de responder con efectividad ? 


Nuestro potencial económico e indus- 
rial es suficiente para hacer frente a los 
desafíos lanzados por las decisiones toma- 
das en el 22.? Congreso. Pero nuestros re- 
cursos sentimentales e intelectuales debe- 
rán ser utilizados con más eficacia que en 
el pasado si queremos frustrar el intensivo 
esfuerzo soviético para «sepultarnos» por 
el medio que sea. 


Las decisiones tomadas por el Krem- 
lin para intensificar los esfuerzos que con- 
duzcan a nuestra capitulación no podrán 
ser contrarrestadas con efectividad si no 
ponemos en orden nuestros recursos y los 
aplicamos eficazmente. En nuestra socie- 
dad libre debemos sustituir la disciplina 
personal por el «acondicionamiento» uti- 
lizado con tanta efectividad bajo el comu- 
nismo para asegurar que sus ciudadanos 
obren conforme al deseo de sus dirigentes. 
Se han producido recientemente en este. 
país signos alarmantes de los esfuerzos 
realizados tanto por la extrema izquierda 
como por el ala extrema de los liberales, 
para hacer un despliegue de sentimenta- 
lismo e histeria. La razón y no la emoción 
es lo que hay que aplicar a la tarea de en- 
contrar formas de hacer frente a los nue- 
vos desafíos que suponen las decisiones 
del 22.2 Congreso del Partido Comunista 
de la Unión Soviética. 
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UNA OJEADA 


AL “MINUTEMAN” 


Por FLINT DuPRE 
(De Air Force and Space Digest.) 
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E Fu 1961 el año de la verdad para el “Mi- 


nuteman”. En el transcurso del mismo, este 
misil balístico intercontinental de la Fuerza 
Aérea dió unos pasos gigantescos en su. 
marcha hacia la capacidad operativa de com- 
bate que está a punto de alcanzar. Rehacer 
estos pasos nos permitirá colocar a este nue- 
vo pura sangre del armamento nuclear en la 
perspectiva apropiada para conocer lo que 
va a añadir a nuestra potencia estratégica. 
La rapidez con que se ha llevado a cabo el 
desarrollo del “Minuteman”—empezó su 
fase de estudio en 1955, se dió la orden de 
producción en 1958 y se lanzó con pleno 
éxito en febrero de 1961—es lo que inspira 
más confianza 


Para obtener una impresión de cómo pudo 
realizarse todo esto habrá que iniciar el viaje 
desde las arenas de Cabo Cañaveral, en Flo- 
rida, hasta el enorme complejo aeroespacial 
de Los Angeles, subir después a la Base Aé- 
rea de Vandenberg y, por la costa Oeste, 
hasta Sacramento y Seattle; cruzando la 
cima del continente llegar a Montana, des- 
cender a la llanura de sal de Utah y, atrave- 
sando la nación, llegar al Este industrial. 
Aun recorriendo millares de millas no po- 
drían verse todos los lugares e instalaciones 
que contribuyeron a la realización del “Mi- 
nuteman”, pero sí permitirá echar ana rá- 
pida ojeada a las maravillas de la técnica 
aeroespacial moderna. 


Podrán ver cómo se fabrican los princi- 
pales componentes del “Minuteman”, los lan- 
zamientos de investigación y desarrollo, la 
edificación de instalaciones de lanzamiento 
y los silos subterráneos para el entrenamien- 
to de los grupos de combate, la construcción 
de plantas e instalaciones de montaje y la 
elección de emplazamientos para el desplie- 
gue operativo inicial, 


Empieza el viaje en Cabo Cañaveral, don- 


“de el Centro de Pruebas de Misiles de la 


Fuerza Aérea y el Polígono Atlántico de 
Misiles, que se adentra más de 3.000 millas 
en el Atlántico Sur, se han convertido en 
los símbolos de la potencia de nuestra nación 
en el arte de los misiles de tan rápido avance. 


El sol de Florida iluminaba brillantemen- 
te la mañana del día 1 de febrero de 1961. 
Sus rayos se reflejaban en el afilado “Mi- 
nuteman”, listo en su rampa de lanzamiento, 
mientras el Coronel (hoy General de Briga- 
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da) Sam Phillips, director del Programa 


Minuteman desde su iniciación, se sentaba: 


ante las consolas de lanzamiento en una edi- 
ficación blindada cercana para dirigir la his- 
tórica prueba. 


Muy poco después de las nueve de la ma- 
ñiana, la cuenta llegó a cero y el misil se 
elevó verticalmente, con un rugido caracte- 
rístico que revelaba su condición de cohete 
de combustible sólido. Las tres fases del mi- 
sil funcionaron perfectamente, siendo la pri- 
mera vez en nuestra historia que todas las 
fases y sistemas de un importante misil se 
probasen en el lanzamiento inicial. El “Mi- 
nuteman” pasó después al'vuelo libre, en- 
viando con éxito su cabeza de combate a un 
punto de impacto en el: Atlántico, a unas 
4.600 millas de distancia. E 


“El “Minuteman” será la espina dorsal 
de nuestra fuerza de misiles intercontinenta- 
les balísticos”, dijo el. General Thomas 
D. White al enterarse de los resultados de 
la prueba. “El vuelo con éxito de las tres 
fases y el funcionamiento, sin fallo, del sis- 
tema de guiado; la primera vez que lanza- 
mos el “Minuteman”, representa un paso gi- 
gantesco hacia la pronta consecución de este 
arma extraordinaria.” El comentario del 
Jete del Estado Mayor, recientemente reti- 
rado, es significativo, ya que junto con el 
General Le May, su sucesor, y el General 
Schriever, Jefe del Mando de Sistemas de 
la Fuerza Aérea, dió su completo apoyo al 
desarrollo acelerado de este misil frente a 
la opinión de ciertos poderosos detractores. 


Al tiempo que se anotaba esta prueba en 
la documentación permanente del “Minute- 
man”, otros emplazamientos de Cabo Caña- 
veral iban siendo preparados para otros nue- 
vos experimentos y se excavaban los pozos 
para la prueba de lanzamiento desde un silo 
subterráneo de tanta importancia para el mi- 
sil, ya que está proyectado para ser estacio- 
nado permanentemente bajo tierra y para 


s 


su disparo desde esta posición si la alarma 


se produce. 


En mayo y junio de 1961 se lanzaron otros 
dos misiles desde la: superficie. Ambos lan- 
zamientos tuvieron éxito. A finales de agos- 
to tuvo lugar la primera prueba desde un 
silo. Cuando el misil emergía de la tierra, 
su segunda fase se prendió prematuramente, 
causando la explosión del vehículo de prue- 
bas, ; . 
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Pero el 17 de noviembre el “Minuteman” 
se apuntó un perfecto lanzamiento desde un 
pozo de acero y cemento de Cabo Cañaveral. 
En este importante hito del programa de 
desarrollo, la cabeza de combate hizo un re-* 
corrido de más de 3.400 millas. El General 
Phillips dijo que el lanzamiento desde el 
silo, de una profundidad de 90 pies, había 
constituido “un éxito total”. ? 


¿Antes del fallo de agosto, el “Minuteman” 
había sido probado ocho 'veces en la Base 
Aérea de Edwards, California, con lanza- 
mientos controlados o parcialmente simula- 
dos desde silos, pero el vuelo de noviembre 
fué el primer disparo con éxito desde un 
emplazamiento subterráneo. El equipo mili- 
tar-industrial responsable del “Minuteman” 
se sintió alentado por la información obte- 
nida con este lanzamiento desde un silo. El 
misil está progresando satisfactoriamente 
para constituir la segunda generación que 
sustituya a los ICBM “Atlas” y “Titán”, de 
combustible liquido, de mayor tamaño, más 
caros y más complicados, a pesar de que tie- 
nen el mismo alcance de más de 6.300 millas 
y las mismas características generales del 
“Minuteman”. 


Trasladándonos de Florida a California, 
entontraremos en la zona de Los Angeles, 
en¡Downey, la línea de producción de! equi- 
po para el control de vuelo y el guiado por 
inercia que. se halla en la: planta Autonetics, 
de la North American Aviation. Esta em- 
presa asociada produce un sistema que guía 
y controla el misil durante su vuelo, sistema 
que en todo momento puede entrar en fun- 
cionamiento aunque el ICBM esté conser- 
vado en un silo quizá durante años Para 
obtener esto, la Autonetics ha tenido que 
proceder el desarrollo de transistores, diodos 
y otro material electrónico de precisión cien 
veces mayor que cualquiera de los anterior- 
mente disponibles. 


A unas 165 millas al norte de Los Ange- 


. les se halla la Base Aérea de Vanderberg, 


donde los equipos de combate del Mando 
Aéreo Estratégico están empezando un pro-* 
grama de entrenamiento. Después de que 
efectúen una serie de lanzamientos para per- 
feccionarse en el disparo de este musil, pa- 
sarán destinados a los complejos donde vaya 
a efectuarse el despliegue del “Minuteman”. 
Vandenberg es una combinación de base de 
entrenamiento y de operaciones, usada anti- 
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guamente por el Ejército, pero convertida 
ahora en una costosa instalación de misiles 
para su empleo por la 1.* División de Misi- 
les Aeroespaciales. Las rampas de lanza- 
miento se proyectan a lo largo de la costa, 
con el Pacífico como galería de tiro para 
los frecuentes lanzamientos. Las instalacio- 
nes subterráneas para el “Minuteman” están 
ahora en periodo de construcción. El año 
1962 se empleará entero para el entrenamien- 
to de los equipos del Mando Aéreo Estra- 
tégico en esta base. 


Continuando por el Norte hasta Sacra- 
mento podemos ver cómo se hace lo que ne- 
cesita el “Minuteman” para ser enviado des- 
de una parte del mundo a otra. Aquí se des- 
arrolló el motor cohete de la segunda fase 
y está en producción por la fábrica de la 
Aerojet-General Corporation, que ocupa una 
extensión de 20.000 acres en las colinas al 
pie de Sierra Nevada. Más de 2.000 perso- 
nas trabajan en la fabricación de piezas, pro- 
pulsores, etc., en instalaciones que compren- 
den algunas de las mayores fundiciones del 
mundo libre. Los lanzamientos de pruebas 
para perfeccionar el motor se efectúan en 
las trincheras de roca y grava formadas 
cuando el abrupto terreno fué removido en 
busca de oro. 


Siguiendo la línea de la costa, al llegar a 
Seattle, Wáshington, nos encontramos con 
las costosas instalaciones que la Boeing Com- 
pany dedica a este proyecto, siendo su res- 
ponsabilidad el montaje y pruebas del siste- 
ma completo de este arma. Situada en una 
zona de acceso restringido, en el corazón de 
la ciudad, se halla una red de lanzamientos 
simulados que se compone de un edificio 
auxiliar para los lanzamientos, de un centro 
de control y de un silo de tamaño natural, 
con su misil alojado en él. Estas instalacio- 
nes se emplean como modelos para -la cons- 
trucción de estructuras similares donde el 
“Minuteman” vaya a estar permanente- 
mente. . 


En esta zona prohibida, un elegante teja- 
no, E. H. Bouillioun, oficial de instalaciones 
del proyecto “Minuteman”, conduce a los 
visitantes autorizados a una edificación don- 
de una combinación de tractor y remolque 
(llamadó transporte-elevador) está siendo 
dotado de un misil de pruebas de tamaño 
natural. Proyectado para que pueda rodar 
por toda clase de cárreteras “y caminos—en 


REVISTA.DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


el transcurso de este año sufrirá su prueba 
más dura sobre el abrupto terreno de Mon- 
tana—este enorme vehículo de.63 pies de 
largo, cargado con un peso de 108.000 libras, 
transportará los misiles desde las pistas de 
aterrizaje hasta sus emplazamientos de lan- 


.zamiento permanentes. “Los misiles serán 


transportados“a bordo de aviones C-133'des- 
de el lugar de montaje, en Utah, hasta las 
bases de apoyo”, explica Mr. Boullioun. 
“Después, este juguete se hará cargo del 
transporte”. 


En otro lugar de la extensa planta de la 
Boeing hay maquetas y piezas seleccionadas 
de las instalaciones fijas del “Minuteman”. 
Otras de las obligaciones de la compañía 
comprenden el desarrollo de la mayor parte 
del equipo auxiliar de tierra en el emplaza- 
miento y centro de control, los sistemas ins- 
trumentales y las estructuras intermedias 
que unen los motores con los sistemas de 
guiado. Cerca de este lugar podemos ver 
los vagones de ferrocarril proyectados para 
el programa del “Minuteman” móvil, aplaza- 
do en marzo pasado, con el fin de obtener 
con más rapidez un mayor número de em- 
plazamientos fijos. El programa móvil fué 
abandonado en diciembre, cuando el Secre- 
tario de Defensa, Mr. McNamara, solicitó 
fondos para incrementar el número de mi- 
siles “Minuteman” alojados en silos subte- 
rráneos. 


Desde Seattle vayamos a Utah para ver 
algunas de las modernas plantas que fabri- 
can los motores de primera y tercera fase, 
y asimismo las instalaciones de montaje y 
mantenimiento instaladas en la Base Aérea 
de Hill, 6 millas al sur de Ogden, centro del 
programa completo del “Minuteman”. Hill, 
además de “Centro de Misiles del Oeste”, 
como orgullosamente se denomina a sí mis- 
ma, es la sede de la Zona de Material Aéreo 
y distrito de adquisiciones de Ogden. 


En este área hay tres industrias principa- 
les de la Fuerza Aérea. Una, la planta 77, 
situada en la zona oeste de la Base Aérea 
de Hill, comprende una serie de edificacio- 
nes para ser ocupadas,por la casa Boeing en 
el montaje del “Minuteman”, así como para 
la revisión, reparación y mantenimiento de 
este ICBM cuando entre en servicio. La 
planta ocupa 790 acres. La Fuerza Aérea y la 
Boeing están actualmente terminando la con- 
versión de más de 60 edificios ya construídos 
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y que antiguamente se usaban como maes- 
tranza del Ejército. Cuando las instalaciones 
entren en pleno funcionamiento este año, el 
conjunto representará cerca de 11 millones 
de dólares, 


A unas 60 millas al Norte, rebasada la 
“ciudad de Brigham, se alza la planta 78, 
constituída por las instalaciones de la casa 
Thiokol Chemical Corporation, para la pro- 
ducción y pruebas del motor primera fase. 
Diseminados en un erial, sobre un terreno 
abrupto y aislado, se ven docenas de nuevos 
edificios e instalaciones de pruebas, cuyo co- 
lorido contrasta con los sombríos alrededo- 
. res. Este complejo es para los servicios ad- 
ministrativos, producción y pruebas estáti- 
cas de los motores, para la mezcla de los 
combustibles sólidos, para el montaje de la 
tobera y para los hornos de moldeado de las 
grandes cubiertas de los motores. Cercano 
a este centro de la moderna técnica, en Pro- 
montory, Utah, se cerró un capítulo de la 
" historia cuando en 1869 se hincaba el clavo 
de oro que unía los ferrocarriles Central Pa- 
cific y Union Pacific, constituyendo la pri- 
mera línea transcontinental de la nación. 


La casa Thiokol empezó el desarrollo del 
motor primera fase del “Minuteman” en 
agosto de 1958, perfeccionando el motor de 
combustible sólido más grande del país den- 
tro del plazo de 27 meses fijado en el con- 
trato, 


A. unas 81 millas al sur de la Base Aérea 
de Hill y de Ogden, muy cerca de Bacchus, 
está la planta 81, en construcción por la 
Hercules Powder Company, para la pro- 
ducción en su línea de montaje del motor 
tercera fase, que fué proyectado y desarro- 
llado por esta compañía. 


Las tres fases se envían a las instalaciones 
Boeing, en la Base Aérea de Hill, donde se 
procede al montaje final. 


“Este es el término del aspecto comercial - 


del “Minuteman”, nos dirá el Coronel Harry 
Goldsworthy al llegar a la Base Aérea de 
Malmstrom, en Montana, a pocas millas de 
la ciudad de Great Falls, Como jefe de obras 
del emplazamiento, este Coronel dirige aquí 
la construcción del complejo para los tres 
Escuadrones de la primer ala de misiles que 
lleva el número 341. El Coronel Goldswor- 
thy se halla frente a un mapa de aspecto 
poco corriente, donde unas luces de colores 
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se encienden y apagan. Este mapa en relieve 
corresponde a la zona que ocupa el ala, y 
abarca una extensión mayor que la del esta- 
do de Rhode Island. 


Emplean este mapa para comprobar los 
progresos a medida que los silos y los cen- 
tros de control van tomando forma. El mapa 
está dividido en tres secciones, una para cada 
uno de los Escuadrones que constituyen el 


. ala. Los Escuadrones están divididos en es- 


cuadrillas de 10 misiles y un centro de con- 
trol cada una. El ala de misiles Minuteman 
tiene 150 misiles y 15 centros de cóntrol. 


Cuando se apaga una luz o brilla de for- 
ma desacostumbrada, esto quiere decir que 
ha surgido alguna dificultad. A los pocos 
minutos el Coronel, su adjunto o el repre- 
sentante de la Boeing allí destacado subirá 
a bordo de un helicóptero, en todo momento 
preparado para una alerta, y volará hasta 
el lugar de la anomalía, La minuciosa aten- 
ción que prestan a todo detalle mantiene la 
construcción de Malmstrom muy adelantada 
con respecto a los plazos fijados. A finales 
del pasado año, el Cuerpo de Ingenieros del 
Ejército había completado su trabajo en la 
primera escuadrilla, y la Boeing empezó su 
labor de montaje e inspección del equipo ne- 
cesario para la puesta en servicio operativo 
del “Minuteman”, que tendrá su blanco y 
fecha señalados para antes de finales de este 
año, en que hará su primer vuelo, 

Intentar visitar uno por uno los 165 em- 
plazamientos de Malmstrom (silos y centros 
de control) llevaría varias semanas de viaje 
en automóvil y muchos días en helicóptero. 
El trayecto desde uno a otro emplazamiento, 
visitando todos ellos, supondría un recorrido 
de 3.000 millas. El cable subterráneo em- 
pleado para asegurar las comunicaciones en- 
tre los centros de control y los silos de mi- 
siles medirá un total de 2.200 millas cuando 
la instalación esté terminada. Para enlazar 
los emplazamientos entre sí ha sido necesa- 
rio pasar el cable por túneles que cruzan 
30 ríos y 70 carreteras y líneas ferroviarias. 


Estos cables retransmitirán las complejas 
comunicaciones cifradas, con los datos nece- 
sarios para el lanzamiento de los misiles. 
Esta característica de la construcción del 


* ¿Minuteman” ha hecho que algunos comen- 


taristas hayan sugerido la posibilidad de que 
algún animal pudiera iniciar una guerra nu- 
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clear si roe el cable y origina el disparo de 
un misil, 


Los encargados de la colocación del cable 
y de su funcionamiento eventual dicen 'sim- 
plemente que es imposible que esto ocurra. 
El Secretario de la Fuerza Aérea, Eugene 
Zucker, señaló recientemente que sería im- 
posible el lanzamiento accidental de un mi- 
sil, debido al complicado sistema de contro- 
les mecánicos y manuales. Si por casualidad 
un animal hincase sus dientes en el cable 
subterráneo, se produciría una alarma que 
originaría la parada automática de todo el 
sistema. Lo mismo ocurriría si cualquier per- 
sona se enredase en el cable. 
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lo menos del silo bajo su jurisdicción, e idén- 


tica distancia separa un misil de otro. El 
pozo del silo está constituido por un tubo 
de cemento armado que mide 80 pies, con 
un forro de metal donde se introduce el 
misil. Cada uno de los misiles tiene su pro- 
pia edificación de apoyo subterránea, consis- 
tente en una estructura prefabricada de me- 
tal aislante que descansa en unos cimientos 
de cemento y cuyo techo queda a ras de 
tierra. Esta edificación contendrá grupos ge- 
neradores de electricidad y equipo acondi- 
cionador de aire para el control de la tem- 
peratura ambiente del misil. 


El tubo de lanzamiento llevará una tapa 
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<Minuteman» (SM-80) (WS-1334). 

Misil Balístico Intercontinental (ICBM). 

Superior a 16.000 millas por hora. 

Superior a 6.300 millas terrestres. 

No se ha revelado. 

Aproximadamente, 54 pies. 

Aproximadamente, 6 pies. 

Boeing Company. 

Motores .cohete de combustible sólido en sus tres fases. 
Thiokol Chemical Company. 

Aerojet General Corporation. 

Hercules Powder Company. . 
Autonetics (División de la North American Aviation). 
AVCO Corp. 

División de Sistemas Balísticos de la F. A. (AFSC). 


Space Technology Laboratories, Inc. (STL). 





Malmstrom, debido a ser la. primera y la 
más 'avanzada de las cuatro bases de apoyo 
del “Minuteman” en período de construc- 
ción, se presta muy bien para comprobar 
con detalle el aspecto de lo que será una ins- 
talación en servicio del “Minuteman”. Los 
centros de control de lanzamiento son el 
nervio de los misiles. Cada uno de ellos es 
un puesto de mando subterráneo que se com- 
pone de un edificio de apoyo y de una cáp- 
sula de cemento con' un túnel que los conecta 
entre sí. El personal del escuadrón maneja- 
rá los centros de control que contienen el 
equipo de dirección, tal como consolas de 
TV., motores Diesel, baterías v los corres- 
pondientes servicios para alimentar y alber- 
gar al personal del centro. 


Cada centro está alejado seis millas por 


horizontal deslizante de' acero y cemento. 
La zona próxima al pozo estará pavimenta- 
da y dotada de raíles, con el fin de que el 
vehículo transporte-elevador pueda llevar el : 
misil hasta la misma boca para introducirlo 
en el silo. Esta operación podría repetirse a 
la inversa, si ello es necesario, para revisar 
o reparar el misil. 


Los emplazamientos de misiles estarán re- 
forzados para que puedan resistir todo, ex- . 
cepto un impacto “directo, y ocuparán un 
espacio cercado de tres acres de tierra, difí- 
cil de identificar desde el aire. * 


Además de la de Malmstrom, existen otras 
tres bases de apoyo de misiles “Minuteman”. 
Las obras en construcción para el ala. cerca 
de Ellsworth, Dakota del Sur, progresan sa- 
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tisfactoriamente. Ya se ha empezado a re- 
mover el terreno para la tercera y cuarta 
alas en la Base Aérea de Minot, Dakota del 
Norte, y en la de Whiteman, Missouri. Es- 
tas cuatro alas tendrán 600 misiles “Minu- 
teman” bajo tierra para mediados de esta 
década. 


El viaje “Minuteman” termina en el Este 
industrial. Cerca de Boston, la firma AVCO 
está fabricando las cabezas de combate o. 
conos en una línea de montaje. En la misma 
zona, la American Machine and Foundry 
Company produce los mecanismos de lanza- 
miento. En New Jersey, las firmas Hércu- 
les y Curtiss Wrhinght Corporation hacen 
las carenas para los motores del “Minute- 
man”. 


El “Minuteman”, que mide 54 pies, tiene 
muchas cosas a su favor, Representa un ha- 
llazgo por su economía; es un misil que nues- 
tro país puede permitirse comprar en canti- 
dad, proporcionando a'la U, R. S. S. mu- 
chos más objetivos de los que preocuparse. 


El programa de pruebas indica hasta aho- 
ra que el misil es de gran precisión y seguro. 
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- El costo de mantenimiento'es bajo, va que: 


permanecerá en su emplazamiento durante 
largos períodos de tiempo sin necesidad de: 
servidumbre, aunque podrá ser lanzado ah 
aire en cuestión de segundos. 


El “Minuteman” es poseedor de otra dis-- 


. tinción única en la historia de los armamen-- 


tos. Aunque puede duplicar la velocidad. 


* —16.000 millas por hora—y el alcance in-- 


tercontinental del Atlas y del Titán, costa-- 
rá aproximadamente la tercera parte del pre- 
cio calculado en 2 millones de dólares que: 
importan esos grandes misiles. Resulta par- 
ticularmente alentador esto, ya que tradi- 
cionalmente los nuevos modelos de armas. 
cuestan más que sus predecesores. 


El General Schriever, Jefe del Mando de: 


. Sistemas de la USAF, hace un resumen 


del «Minuteman» de esta forma: propor- 
ciona una mayor profundidad a nuestra. 
posición nacional de disuasión e impone: 
complicaciones a nuestros adversarios. El 
«Minuteman» ofrece un grado de respeto 
que no puede ser igualado por ningún otro» 
sistema moderno de armas. 
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VEINTE AÑOS DE MOTORES 
DE REACCION 


D evido a la necesidad de mantener el se- 
creto durante la guerra, el primer vuelo he- 
cho con un motor británico de reacción 
pasó a la historia sin alharacas, pero no por 
eso dejó. de ser notable. Tuvo lugar el 14 
de mayo de 1941, cuando el Gloster E. 28/ 
39, impulsado por el entonces revoluciona- 
rio motor Whittle W.1, despegó y surcó 
los aires por primera vez. Para Frank 
Whittle, proyectista del motor, el primer 
vuelo representaba el cumplimiento de una 
aspiración que había bullido en su mente des- 
de que era Cadete de Aviación, mientras 
estudiaba en el Colegio de la R. A. F. en 
Granwell, Lincolnshire, Inglaterra, en 
1928. Desde entonces había pensado en 
turbinas de gas y en propulsión de reac- 
ción y en junio de 1930 había solicitado 
una patente sobre el asunto. 


Dificultades iniciales. 


Desde ese momento los trabajos de des- 
arrollo del motor .constituyen una muestra 
de excelencia técnica, así como de fuerte 
determinación contra los que decían «no 
se puede hacer». La patente original se 
ofreció a varias empresas industriales y al 
Ministerio del Aire con el objeto de iniciar 
dichos trabajos. Después de que todas las 
ofertas fueran rechazadas, Whittle volvió 
a sus estudios, conservando vivas sus ideas. 


En años anteriores se había intentado, 
sin éxito, perfeccionar las turbinas de gas 
y, en general, existía una lista de razones 
por las cuales dichas turbinas habían fra- 
casado. Uno de los problemas más graves 
era el de conseguir el alto rendimiento de 
compresión expeliendo, al mismo tiempo, 
un gran volumen de aire. Otro de esos pro- 
blemas era que los aceros disponibles en- 
tonces no podían resistir las altas tempera- 
turas necesarias para que la turbina tuvie- 
se éxito. : 


Tras esperar varios años se hizo un se- 


Por R. A. COLE 


gundo intento de conseguir apoyo'para in- 
vestigaciones. En esta ocasión dos perso- 
nas se unieron a Whittle y entre ellos con- 
siguieron ayuda de un banco. Por fin se 
constituyó una sociedad, «Power Jets 
Ltd.”, en marzo de 1936, y en ella ad- 
quirió acciones el Ministerio del Aire. En 
junio de aquel año se hizo un pedido para 
fabricar el primer motor experimental. Co- 
mo se puede imaginar, las pruebas fueron 
cautas y lentas y los trabajos fueron con 
frecuencia interrumpidos por serios fallos 
en ciertos componentes del motor, mien- 
tras se pedía a ciertas organizaciones que 
ayudasen a resolver problemas como el de 
la combustión y otros de manufactura. 


Ingeniosas unidades Whittle. 


Trabajando de ese modo se proyectaron 
tres motores diferentes, que se construye- 
ron y probaron con el fin de hallar datos y 


. experiencia en que basar el proyecto de 
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una unidad de vuelo, En contraste con 
otros proyectos primitivos de turbo-reac- 
tores, los de Whittle eran tal vez más in- 
geniosos. Poseían dos características que 
eludían-algunas de las incógnitas asocia- 
das con el proyecto de compresores y tur- 
binas. ] 


Se habían conseguido algunos compre- 
sores centrifugos bastante adelantados co- 
mo sobrealimentadores de motores de ém- 
bolo cuando se estaban estudiando las pri- 
meras turbinas de gas. Empleando ese tipo 
de compresor, Whittle pudo aprovechar 
los-muchos datos que se poseían. Pero era, 
sin embargo, necesario mejorar su rendi- 
miento y su relación de compresión para 
que se pudieran aplicar a motores de tur- 
bina. También se halló. una solución pro- 
visional en el caso de los problemas meta- 
lúrgicos y mecánicos de las turbinas. Se 
empleó un disco de turbina refrigerado por 
agua, y aunque el rendimiento térmico em- 
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Sir Frank W hittle y sus asociados, haciendo 
experimentos con una turbina de gas primi- 
tiva, en una fundición en desuso, situada en 
Lutterworth, Letcestershire, Inglaterra. Sí wr 
Frank fué el anventor del motor de reacción, 
y el primer avión con un motor de ese tipo 
voló en secreto en 1941. Esta escena fué re- 
construida para una pelicula que. relataba la 
historia de los trabajos .de Sir Frank. 


peoró, el rendimiento térmico del motor 
dió lugar a que se de Si varios mo- 
delos. 


A mediados de 1939 el Ministerio del 
Áire se había convencido de que los mo- 
tores experimentales ofrecían suficiente 
porvenir para que se considerasen como 


embriones de unidades para avión. Como - 


resultado, otorgó una contrata para cons- 
truir la primera unidad de vuelo y poco 
después ordenó la construcción de un avión 
experimental en el que ensayar el motor. 


El avión se proyectó bajo la dirección 
de míster W. J. Carter, Proyectista en Je- 
fe de la Compañía de Aviones Gloster 
Ltd., y se conoció sencillamente por el 
«E. 28/39». Se usó para ensayar variacio- 
nes en el motor básico y en otros poste- 
riores y estableció los cimientos de la prác- 
tica ulterior de aviones de reacción. 


Es interesante decir que ese avión exis- 
te todavía formando parte de la Colección 
Aeronáutica Nacional que hay en el Mu- 
seo de Ciencias de Londres. 


El «Meteor». 


Los datos recogidos de los ensayos con 
el E.28/39 se usaron por Carter y sus co- 
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legas para proyectar el noveno proyecto 
de aparato de caza de 1940, o F.9/40, que 
más tarde se llamó «Meteor». Este caza 
bimotor desempeñó un papel importante 
en el desarrollo de las primeras turbinas 
de gas británicas y en realidad fué mu- 
cho más útil que el E.28/39. Como avión 
para investigaciones la configuración con 
doble fuselaje permitía experimentar con 
diferentes motores, modificándose con ra- 
pidez, y el uso de dos motores era un 
factor más alto de seguridad. Además el 
mayor armazón se prestaba más a insta- 
lar instrumentos de pruebas y aparatos re- 
gistradores. Se usaron armazones prototi- 
po para ensayar ejemplos primitivos del 
motor Welland de Rolls-Royce, que 
inició su vida llamándose Whittle W.2B/ 


.23, el Goblin de De Havilland y el F.2 de 


Metropolitan Vickers. 


El desarrollo de la estructura del «Me- 
teor» continuó paralelamente al de los mo- 
tores, llegando a perfeccionarse hasta que 
al final de la segunda guerra mundial lle- 
gó a tomar parte en operaciones. Se usó 
para la defensa de la Gran Bretaña con- 
tra las bombas voladoras, y una escuadri- 
lla voló sobre el continente europeo poco 
antes de que terminase la guerra. Desde 
1945 en adelante todas las versiones iban 
impulsadas por el Derwent de Rolls-Roy- 
ce en lugar del anterior Welland. El últi- 
mo modelo empleaba flujo de reacción rec- 
to en lugar del inverso que se usaba en 
los motores anteriores. Se hicieron nume- 
rosos proyectos basados en este modelo 





El primer caza impulsado por motor a reac- 

ción fué el Meteor británico, que tomó parte 

en operaciones al final de la segunda guerra 

mundial. La ilustración muestra una versión 
posterior del Meteor, 
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para aprovechar motores más potentes y 
adelantos adquiridos en los conocimientos 
de la aerodinámica. Tan sólo los más mo- 
derados de éstos fueron adoptados y la 
máquina permaneció en servicio como ca- 
za de primera línea hasta cerca de 1960. 
Operó en Corea, donde su tamaño de bi- 
motor le daba mayor radio de acción que 
a la mayoría de los cazas de reacción usa- 
dos en aquella guerra. También se deriva- 
ron versiones de cazas nocturnos y apara- 
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no confirmó la firma Bristol. Sabían 
que sus motores de émbolo con válvula de 
manguito funcionaban bien con la alta pre- 
sión de retroceso obtenida de un escape 
que impulsaba un turbo-sobrealimenta- 
dor.. Se supuso que se podría hacer que 
ese sobrealimentador alcanzara un punto 
en el que el motor, en realidad, actuase 
como productor de gas comprimido que 
impulsara la turbina. Entonces la hélice es- 
taría impulsada por el árbol de la turbi- 





El reactor con hélice se desarrolló partiendo del motor de chorro recto. Un Meteor con 
motores de turbo-hélice. 


tos de entrenamiento, junto con las versio- 
nes de caza normal, y todas ellas se ex- 
portaron a muchos países. 


El «Theseus». 


Contrariamente a la creencia popular, 
las unidades de Whittle no eran solamen- 
te las turbinas de gas desarrolladas en la 
Gran Bretaña en aquellos tiempos, aun- 
que sí fueran las primeras que funciona- 
ron con éxito. Varias empresas, además 
del Real Establecimiento de Aviones, 
habían hecho investigaciones sobre la po- 
sibilidad de conseguir ese tipo de motor 
desde 1930 o algo después. 


No todos los enfoques del problema fue- 
ron directos, como se ve en el caso de un 
intento bastante oblicuo que inició, pero 


na; pasando por los engranajes de reduc- 
ción. Pero la urgencia impuesta por la gue- 
rra impidió continuar las investigaciones 
y el progreso de los motores de Whittle hi- 
zo que se abandonase. Pero la semejanza 
entre la hélice era evidente. Fué natural, 
pues, que la primera turbina de Bristol fue- 
se el motor «Theseus» de turbo-hélice. 


El Real Establecimiento de Aviones co- 
laboró con Metropolitan-Vickers en el pro- 
yecto de una unidad que tenía un compre- 
sor de flujo axil de nueve etapas impul- 
sado por una turbina de cuatro etapas. 
Esta central de fuerza seguía el camino 
marcado un poco antes por míster Cons- 
tant, del R. E. A,, y, sin duda, el compre- 
sor dehía mucho a los planes preliminares 
del doctor A. A. Griffith, de Rolls-Royce, 
que también trabajaba entonces en el 
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R. E. A, El Metro-Vick F.2 se probó en 
el banco en 1941 y voló en 1943. 

De modo que vemos que había dos lí- 
neas paralelas de desarrollo de turbinas de 
gas en la Gran Bretaña y las dos tuvieron 
éxito. Se dió más importancia a los motores 
de Whittle porque sus compresores centrí- 
fugos eran más fáciles de construir y eran 
menos exigentes respecto a producción y 
mano de obra. La mayoría de las fábri- 
cas estaban entonces trabajando a plena 
capacidad para la guerra y la intención de 
todos era poner en servicio los motores 
de reacción lo antes posible. 


Bases para futuro desarrollo. 


El enorme volumen de proyecto e inves- 
tigación práctica que Power Jets Ltd. hizo 
al principio abarcaba un ancho campo. 
Pues incluso.en los primeros días Frank 
WHhittle—al que se concedió más tarde el 
título honorífico de Sir y al que se dieron 
100.000 libras libres de impuestos por sus 
trabajos —pudo ya prever muchas aplica- 
ciones de las turbinas de gas y de sus de- 
rivados especiales. La mayoría, si no to- 
das, de esas variaciones fueron patentadas 
por Power Jets Ltd., y los pliegos de con- 
diciones son lúcidos y completos. Previó, 
por ejemplo, el ventilador de conducto y 
tras-ventilador y su pariente cercano el 
motor impulsor de hélice por turbina de 
gas, así como el motor de derivación, los 
supresores de empuje y los inversores de 
empuje. Las evidentes aplicaciones de este 
tipo de motor en el control en capas extre- 
mas también se vislumbraron y se saca- 
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ron patentes de ellas. Las patentes bási- 
cas de todos estos productos fueron conce- 
didas hace varios años, aunque hace rela- 
tivamente poco tiempo han llegado a usar- 


-se a diario, 


Algunos de los motores Derwent de 
Rolls-Royce se modificaron para que im- 
pulsaran hélices de pequeño diámetro de 
cinco paletas, y se montaron dos en un 
«Meteor» especial. Fueron lás primeras 
unidades de turbo-hélice que volaron y 
aunque sólo experimentales, sirvieron pa- 
ra Obtener los datos sobre los que se basó 
el famoso Dart. Se produjeron otras tur- 
binas para impulsar helices por Armstrong- 
Siddeley, la “Python” y la “Mamba”, 
y después del «Theseus», Bristol produjo 
el “Proteus” y luego el “Orion”. Aunque 
otras naciones han desarrollado este tipo 
de central de potencia, la ventaja inicial 
de la Gran Bretaña nunca se ha visto seria- 
mente amenazada. 


Hubo un tiempo en que los motores bri- 
tánicos de turbo-reacción impulsaban la 
mayor proporción de aviones de reacción 
del mundo. Todas las unidades militares 
importantes eran producidas con licencia 
en el extranjero y se puede afirmar que 
la mayoría de la experiencia sobre turbi- 
nas del mundo occidental se basa en pro- 
yectos británicos. Se 

Durante la segunda guerra mundial se 
llevaron ejemplares de los primeros mo- 
tores británicos a los Estados Unidos y se 
usaron para impulsar su prototipo de caza 
de reacción; más tarde se tomaron acuer- 
dos para la producción. 
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EL FUTURO DE LOS VUELOS ESPACIALES 
TRIPULADOS 


Piñones ha entrado en el espacio para 
permanecer en él. AlMí está destinado a 
desempeñar un papel directo y fundamen- 
tal de piloto y de observador científico, 
como hizo el astronauta norteamericano 
en su vuelo orbital. 


En el pasado se han suscitado discusio- 
nes acerca del doble papel, de piloto y de 
observador científico, que desempeña el 
astronauta. Algunos científicos han argu- 
mentado que cualquier cosa que pueda ha- 
cer el hombre puede ser realizada tan bien 
o mejor por instrumentos, y sin todo el 
equipo necesario para mantener la vida del 
hombre. 

Los problemas de la sustentación del 
hombre en el espacio son, por supuesto, 
bien conocidos. El hombre es, en algunos 
aspectos, una criatura frágil. Necesita Oxí- 
geno y un exquisito equilibrio de presio- 
nes y temperaturas. Ha de estar protegi- 
do. No puede hacer trabajos monótonos 
durante largo tiempo. Es falible y no pue- 
de percibir muchas cosas que los instru- 
mentos pueden detectar. 

_Pero los instrumentos también requie- 
ren un cierto grado de protección; tam- 
bién tienen fallos. Es cierto que es posi- 
ble dotarlos de artificios de «reserva» que 
se hagan cargo del control en caso de fallo, 


Por D. BRIANERD HOLMES 


Mr. Holmes es Director de Programas de Vuelos 
Espaciales Tripulados en la Administración Na- 
cional de Aeronáutica y el Espacio. 


pero el aumento de peso y los complica- 
dos artificios electrónicos crean, incluso, 
más problemas. 


Por otra parte, el hombre es flexible e 
imaginativo. Puede observar, razonar y to- 
mar decisiones. El cerebro humano cons- 
tituye su propia «reserva». 


El programa del Proyecto «Mercurio» 
ha demostrado claramente que el problema 
del hombre contra la máquina es incorrec- 
to. No es el hombre contra la máquina, 
sino el hombre más la máquina. 


Por ejemplo, en la nave espacial «Mer- 
curio» hay sistemas paralelos para cada 
fase del vuelo. Toda la misión puede ser 
controlada automáticamente mediante se- 
ñales de radio de las estaciones en tierra. 
Alternativamente existen controles ma- 
nuales que el astronauta puede utilizar a 
su arbitrio. Los sistemas automáticos fun- 
cionan en beneficio del astronauta, libe- 
rándolo así para otras tareas. 


Al mismo tiempo, los controles manua- 
les suministran un sistema más sencillo y 
de mayor confianza, al "mismo tiempo que 
un sistema de reserva. 

A medida que aumenten el alcance y la 
duración de las misiones espaciales, los 
vuelos se medirán en días y semanas en 
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vez de en horas y minutos. El astronauta 
necesariamente querrá dejar el control de 
las actividades rutinarias al equipo auto- 
mático y concentrarse en las observacio- 


nes ciéntíficas, informes y experimentos. 


El Proyecto «Mercurio» contempla la 
idea de enviar hombres en vuelos orbita- 
les de todo un día y noche durante 1962 
y 1963. Además del Programa «Mercurio» 
está el Programa «Apolo», que proyecta 
misiones de una semana de duración en 
torno a la Tierra. Los primeros vuelos 
«Apolo» tendr 
tres hombres. 


án tripulaciones de dos y 


Estos podrán utilizar su nave espacial 
como un observatorio astronómico en ór- 
bitá para estudiar las estrellas y los pla- 
netas con claridad ño igualada, puesto que 
estarán sobre la atmósfera que deforma la 
visión de los astrónomos en tierra. 


Realizarán experimentos valiosísimos 
en el «vacío total» del espacio. Podrán de- 
terminar los efectos de largos períodos de 
ingravidez sobre los seres humanos. 


Los programas actuales tienen previsto 
que las tripulaciones «Apolo» realicen sus 
tareas en 1964. Posteriormente, los vue- 
los «Apolo» llevarán al hombre todavía 
más lejos en el espacio y le exigirán que 
realice tareas más complicadas. 

El 25 de mayo de 1961, el Presidente 
Kennedy propuso a los Estados Unidos la 
meta de poner un hombre en la Luna an- 
tes del final de esta década, y el Congreso 
la confirmó. La Administración Nacional 
de Aeronáutica y el Espacio (NASA) está 
trabajando, con la ayuda de otras agen- 
cias gubernamentales, para lograr esta 
meta. 


El primer hombre que vaya a la Luna 
examinará una región desierta. Puesto que 
no hay atmósfera alguna para filtrar las 
radiaciones solares, los exploradores luna- 
res tendrán que utilizar permanentemen- 
te trajes protectores. 
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Sin embargo, la ausencia de atmósfera 
convierte a la Luna en un lugar especial- 
mente- atractivo para las observaciones 
científicas del hombre. Como ha señalado 
el doctor Robert Jastrov, de la NASA, la 
historia del sistema solar está preservada 
en la superficie de la Luna. 


En la Tierra, la erosión eólica y maríti- 
ma y la fuerza ascendente de las montañas 
y volcanes han borrado la superficie ori- 
ginal. Pero la prístina superficie de la Lu- 
na—observada de primera mano por el 
hombre—puede ayudar a los astrofísicos 
a reconstruir el nacimiento y los primeros 
tiempos del sistema solar. 


Con estos objetivos puede que las tripu- 
lacionés pasen las primeras horas de la ex- 
ploración de la Luna como geólogos. Re- 
cogerán muestras de suelos, anotarán las. 
configuraciones sísmicas y fotografiarán 
los afloramientos lunares más importantes. 

Por vez primera el hombre podrá exa- 
minar su fisiología lejos de su contorno 
habitual. Puesto que la gravedad lunar es 
de sólo una sexta parte de la de la Tierra, 
el comportamiento del cuerpo humano se- 
rá de particular interés. 


Casi libres de la gravedad y del con- 
torno usual asociado con la vida en la Tie- 
rra, los hombres están seguros de apren- 
der más acerca de sí mismos. 


Pero estas ventajas científicas y prácti- 
cas no son las razones principales que im- 
pulsan al hombre hacia el espacio exterior. 
Los motivos del vuelo espacial tripulado 
son más profundos. A lo largo de la his- 
toria, el destino del hombre le ha impul- 
sado a explorar lo desconocido, a escalar 
cualquier cumbre, a superar cualquier obs- 
táculo. 

Los medios de llegar a la Luna están ca- 
si al alcance del hombre. Pero esto será só- 
lo el comienzo. Más allá de la Luna están 
los planetas de este sistema solar y de los 
otros sistemas solares. 
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SOLDEO BLANDO, por 
W. R. Lewis. Versión es- 
pañola preparada por el 
Departamento de Metales 
no férreos del Comsejo 
Superior de Investigacio- 
nes Científicas. Editado 
por el “Tin Research Ins- 
titute” Fraser Road, Gre- 
endford, Midllesex, En- 
gland. 112 páginas de 15 
por 24 cm., 47 figs. 


El Tin Research Institute 
se dedica, como su nombre in- 
dica, a investigar sobre los 
“usos y aplicaciones del estaño, 
así como de sus aleaciones y 
compuestos. Dicha investiga- 
ción está financiada por los 
productores de estaño a través 
de «The Internacional Tin 
Research Council». Además 
de editar obras como la que 
reseñamos dicho Instituto dis- 
pone de un equipo de técni- 
cos dispuesto para informar y 
prestar asistencia, con carác- 
ter gratuito, a los que lo so- 
liciten a través de los organis- 
mos reseñados al final del li- 
bro. 

Esta obra viene a ayudar a 
resolver las dificultades prác: 
ticas que puedan aparecer en 
las operaciones de soldeo blan- 
do. Para ello recoge la expe- 
riencia de muchos años, así 
como los estudios realizados 
en dicho campo, que tanta 
importancia tiene en la indus- 
tria moderna. En realidad 
comprende todos los aspectos 
del soldeo blando, incluyendo 
la teoría y el diseño de las jun- 
tas soldadas, las medidas pri 
mordiales que hay que adop- 
tar, el efecto de fusión y pe- 
netración de las soldaduras so- 


LIBROS 
bre metales, y las propiedades 
físicas de todos los tipos de 
soldaduras blandas y juntas 
soldadas con estaño. Contiene 
una sección sobre el soldeo de 
acero inoxidable, aluminio, 
cromo y otros metales que re- 
quieren un tratamiento espe- 
cial. 

Asimismo, da detalles. prác- 
ticos de las técnicas del soldeo 
blando utilizadas en una gran 
diversidad de industrias. Tam- 
bién hay una sección que se 
ocupa de las juntas soldadas 
en los tubos de plomo. 

La presentación de esta obra 
es muy buena, con una im- 
presión muy cuidada. 


BASIC PHYSICS OF 
THE SOLAR SYSTEM 
(Fisica básica del sistema 
solar), por V. M. Blanco 

S.W. Mc Cuskey, del 
Departamento de AÁstro- 
nomía del Case Institute 
of Technoloyy. 307 pág 
nas de 15 por 23 centí- 
metros, 89 figuras, 11 lá- 
minas en blanco y negro 
y una en color. Editado 
por Addison-Wesley Pu- 
blishing Company, Inc. 
Reading, Massachusetts, 
U. S. A. En inglés. Pre- 
cio, 8,50 dólares. Distri- 
busdor, Book Centre Ltd., 
London N. VW. 10. 


El objeto de este libro es 
presentar en forma clara y 
concisa los fundamentos bási- 
cos del sistema solar. Esta 
obra está dirigida a los cientí- 
ficos e ingenieros, que sin ser 
especialistas en Astronomía 
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están interesados en las cues- 
tiones - espaciales, que tanto 
auge están teniendo en estos 
últimos tiempos, seguramente 
debido a que ya no quedan en 
nuestro planeta problemas por 
resolver. Los autores, para 
conseguir su propósito, inclu- 
yen los principios básicos de 
la Mecánica celeste, que luego 
aplican al caso especial del sis- 
tema solar, . 

Empieza la obra estudiando 
los sistemas de coordenadas 
astronómicas, con referencia 
expresa de la navegación in- 
terplanetaria. A continuación 
realiza un estudio de los pla- 
netas y de sus satélites, ha- 
blando de sus órbitas, sus ma- 
sas, sus dimensiones geométri- 
cas, sus factores físicos y Otros 
aspectos interesantes. Todo 
ello luego lo aplica al caso 
particular del sistema Tierra- 
Luna. Al final de esta parte 
se incluyen 11 láminas sobre 
vistas de planetas, satélites y 
del Sol. 

En una segunda parte se 
plantean los principios básicos 
de la Mecánica celeste, estu: . 
diando los problemas de los 
dos cuerpos, los tres cuerpos y 
n cuerpos, terminándose con 
un estudio del Sol y del espa- 
cio interplanetario. Al final de 
la obra se incluyen en forma 
de apéndices una seric de ta- 
blas de gran interés en Ástro- 
nomía, así como un mapa lu- 
nar en color en el que se se- 
falan los principales accidentes 
de la superficie de nuestro sa- 
télite. 

En el texto se incluyen nu- 
merosos problemas, cuya re- 
solución ayuda a fijar las ideas 
expuestas. 
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Armonía, cohesión.—Panorama astronáu- 
tico. — Visión del  futuro.—OACI: El 


avión supersónico y su puesta en servi- 


cio.—Noticias de aquí y de nllá.—De- 


tal palo, tal astilla.—Conociendo las co- 
sas por su base.—Los neumáticos.—Se- 
cuela volovelística,-—Introducción al tra: 
bajo aéreo.—Japón aporta su «granito de 
arena». El YS-11.-—Anpa: Para propie- 
tarios y pilotos de aviones.—CGráfica eu- 
ropea.—Prácticas retrógradas. — Nos va» 
mos tecnificando.—Una ley que espera 
su reglamentación.—Lufthansa y el pro- 
blema supersónico.—Noticias de la FAA. 
Comentarios astronáuticos y sumario de 


satélites. — Noticias de la Favav, — Po- 
bres..., pero honrados.—Capacitación pa- 
ra noveles. —Aerodinámica III — Ecos 


RE VoI 


comerciales. — Novedades aeronáuticas, — 
Viñetas aerodeportivos.—Química.—Pro- 


pergoles liquidos.—Correo aeroastronáu-, 


tico. —Corresponsales de revista de avia- 
ción y astronáutica.—Clasificados aero- 
náuticsos.—Índice de avisadores. 


Revista Nacional Aeronáutica y Espa- 
cial, núm. 236, enero de 1962.—-Edito- 
rial.—Bodas de Oro.—XVI. Semana Ae- 
ronáutica.—Nuevo régimen para la explo- 
tación de los Servicios de Transporte 
aéreo. — Circulo de Aeronáutica, Cam- 
peón Nacional de Tiro al Platillo.——In- 
fraestructura Nacional.-——Emergencia que 
debía ser normal.—Cielos limpios.—Con- 
trabandistas.—Fué hace años.—Controi de 
los mañtes Chaqueños mediante la aero- 
aplicación.—Alimentos para el astronau- 
ta.—Cara y Cruz. — Recuerdo de una 
Misión al Congo.—Deporte Aéreo: Vi- 
gorizador indiscutido de toda conciencia 
aérea. — Aeronoticias, — Astronoticias. 
Buenos vecinos. Aviación comercial. Vue- 
lo a vela.—Identificación.—Noticias bi- 
bliográficas.—Correo de los lectores, 


BELGICA 


Air Revue, febrero de 1962.—Evolu- 
ción de la potencia aérea americana.—Un 
nuevo computador electrónico Fokker para 
el F-104G.— Aviones de negocios norteame- 
ricanos en 1962.—La novedad en 1962: 
el Beechcraft «Mosquetero».—El Bólkow 
Junior.—El giroplano Avian.—El Fiat G- 
91T/4.—Baterías móviles de «Bomarc».— 
Por las rutas del aire: doce meses de trans- 
porte aéreo. 


FRANCIA 
Les Ailes, núm. 1.886, de 23 de fe- 
brero de 1962, — Aviación civil y comer- 


cial: medicina aeronáutica.—El tráfico en 
el aeropuerto de París.—Astronáutica y mi- 
siles: el vuelo orbital de Glenn.—Aviación 
militar: el Centro de Experimentación Mi- 
litar Aéreo en el dia de hoy.—¿Aviación 
paralela?-—Técnica e industria.—El Tu- 
124 pronto entrará en servicio; el Super- 
carabela, en ensayo.——Aviación ligera: Era- 
pas previstas para 1962 en los Centros Na- 
cionales.—¿Qué es preciso pensar del pla- 
tillo volante Grimaldi?—Vuelo a vela: La 
Asociación de Aeroclubs úniversitarios y 
escolares, gran vencedora de las copas Bre- 
guet 1961.—En la Ferté se construyó el 
planeador biplaza AM-56.—Aeromodelis- 
mo: la XIX Copa de invierno en Buc.— 
La actualidad a nuestros pies: El porvenir 
del Ejército del Aire. : 


Revista de los Cuerpos de Sanidad de 
los Bjércitos de Tierra, Mar y Aire.— 
Vacunaciones T. A. B. D. T.—Pro- 
tenurias crónicas aisladas de los jóve- 
nes.—Primoinfección tuberculosa en el adul- 
to y sintomatología ganglio-mediastinal,—— 
La adaptación vestibular en la aviación.— 
La plancha: medio de estudio de la re- 
partición de esfuerzos sobre la planta de 
los pies.—Del interés del control de la 
fijación del yodo por el tiroide en caso 
de radiocontaminación.—Los servicios de 
heridos por quemaduras en el Hospital Mi- 
litar de Instrucción Percy.—XXIUL Sesión 
de la Oficina Internacional de Documen- 
tación de Medicina Militar.—Curso Ínter- 
nacional de Perfeccionamiento para médicos 
militares jóvenes.—Boletín bibliográfico. 
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STAS 


INGLATERRA 


Aeronautica, febrero de 1962.—¿Cum- 
plen con su misión los aeropuerto?-—Los 
aeródromos civiles y sus servicios de na- 
vegación contestando al problema del ata- 
que a baja altura.—Métodos y materiales 
para la construcción de aeropuertos.—Su- 
pervivencia en el Artico.—El último vuelo 
tripulado por el hombre.—Diferentes me- 
dios de sustentación en. el aire.—El tiem- 
po es oro.—El DR :1050 Ambassadeur. 


Aercnautics, marzo de 1962.—Una fa- 
milia de aviones británicos de transporte. — 
Licencias para pilotos.—Epílogo sobre ba- 
rrenas.—La línea Horten.—El mosquetero 
de Bernay.—Génesis del avión de propul- 
sión nuclear.—Nuevos aviones de línea.— 
Hacia la seguridad. 


Flight, núm. 2.760, de 1 de febrero 
de 1962.—El Avro 748 de transporte mi- 
litar.—Las compañías británicas indepen- 
dientes.—La corriente turística británica y 
el transporte aéreo.—El Blackburn Bucca- 
neer. -—La era de los aviones tanque a 
reacción. — El proyectil Atlas. — Aplaza- 
miento del proyecto Mercury.—John Glenn. 
Cámara para seguir satélites.-—¿2.400 Sky- 
bolts? 


Flight, núm. 2.761, de 8 de febrero 
de 1962.—Accidentes de los aviones li- 
geros.—¿Demasiados aviones en la BOAC? 
Las líneas aéreas de la India.—La nueva 
generación de aviones militares, —Seguri- 
dad, economía y comodidad.—El Westland 
Belvedere.—El 748 toma un baño de fango. 


Flight, núm. 2.763, de 22 de febrero 
de 1962.-—Las esperanzas del Hawker.— 
Los incidentes del corredor de Berlín.— 
BEA se aprieta el cinturón.—Servicios aé- 
reos en el Pakistán.—Sencillez del VTOL. 
El control del tráfico aéreo en Inglaterra. — 
Proyecto Beacon.—-—Aterrizaje automático.— 
El coste de los vuelos espaciales, 


Flight, núm. 2.764, de 1 de marzo 
de 1962.-—El tiempo de los navíos espa- 
ciales.—El contraste espacial..—Los futu- 
ros aviónes militares. — Detalles del P. 
1127.—Se desiste de construir el Rotody- 
ne.—Récords del T-38.—Ultimas noticias 
del Trident.-—El helicóptero de Lockheed.— 
El Avro 748.—Seguridad, economía y co- 
modidad.—El primer americano en órbita. 
El ri Blanco hasta 1967.——Sistemas de 
vuelo, 


The Aeroplane, núm. 2.625, de 8 de 
febrero de 1962.-—Lo que hay que hacer.— 
Técnica aeronáutica para Europa.—Mejores 
comunicaciones para Gatwick. — El efecto 
del suelo en el despegue.—Las pruebas en 
vuelo del Trident.—Las exportaciones de 
motores. —El reactor supersónico Pegaso.— 
Los problemas de la T. W, A.—Alitalia 
en 1961.—Tendencias de las líneas aéreas 
americanas.-—La línea aérea independiente 
más importante de Gran Bretaña.-—Los ca- 
zas Dassault.—Progreso en el Convair.— 
El Super Caravelle supersónico.-—La cáp- 
la Friendship 7. : 


The Aeroplane, núm. 2.626, de ¡5 de 
febrero de 1962.—Se acepta el VTOL.-— 
Progresos del P.1127.—El Caravelle VIR. 
Pruebas del Skybolt.——Operación Tiros.— 
Se prepara el Titán 111. — El proyecto 
Rift.—Medición de alturas por' medio de 
radioisótopos. 


